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EDITORIAL

N uestra linea editorial, serd la misma que nos habiamos marcado en el inicio de la aventura: transmitir
que hay vida en el automovilismo deportivo, mas alla del Mundial de Rallys y del Mundial de F1, sobre
todo desde la éptica de una actividad directa del practicante del automovilismo, que nos permita mos-
El h l’b r id OoOm é S trar lo que en muchos paises se hace: conocer campeonatos muy interesantes e incluso econémicos, con

- . deportivo

vehiculos fascinantes, que mantienen vivo el espiritu de la mejor competicion que pudiéramos sofiar con
_ la motivacién del que practica su deporte preferido sin tener que hipotecar su vida. Desde estas paginas,
"i . i : P queremos mostraros las posibilidades que nos ofrecen, tanto las competiciones como sus vehiculos.

= =

Este es un afno de elecciones en la RFEDA, y seria bueno recordarles a nuestros dirigentes, que sor-
prendentemente cobran sueldos de IBEX 35 pese a estar dentro de un automovilismo mayoritariamente
amateur, que cambien de concepto federativo dejen de aprovecharse de la pasion de los que participan
en competiciones de forma activa, buscando férmulas que faciliten y dignifiquen a los deportistas, que
les haga sentir que la Federacién busca favorecer y facilitar la competicién, y no convertirse en una carga
mas, como el famoso 1,5% de la retribucién del presidente, que incumpliendo su palabra, percibe cuatro
veces mas de lo que prometié cuando accedi6 al cargo.

Nos vemos en las carreras.
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El nuevo Civic e:HEV se hadisenado para vivir una experiencia de conduccidn unica, gracias WhatsApp: 659219921
al nuevo y potente motor Full Hybrid 2.0 i-MMD y a la dltima tecnologia de conectividad y

seguridad de serie; Resérvalo ahora y sé de los primeros en vivir las mejores sensaciones al
volante del hibrido mas deportivo. DISENO Y PUBLICIDAD

carsindin@icasal.com
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> Avanzada tecnologia Full Hybrid >» Honda CONNECT con >» Conjunto de tecnologias
con dos motores eléctricos Apple CarPlay™ y Android Auto™ de seguridad Honda SENSING

» Potencia maxima de 135 kW »» Consumo de combustible > Emisiones de CO:
(184 CV) y par de 315 Nm desde 4,7 /100 km de tan solo 10
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Descubre todos los detalles en www.honda.es TECHNDOLOGY
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ERNESTO FERNANDEZ Y
FERNANDO ZAPATERO

CONQUISTARON SU SEGUNDO
RALLY DE MONTECARLO HISTORIQUE

El primer Montecarlo perteneciente a la edicion XX, fue todo un reto
que aprobaron con nota. Les supuso una experiencia inolvidable y les
dio las claves para preparar este segundo Montecarlo; y una vez mas,
otra leccidon inesperada, hielo y nieve en abundancia durante muchos

kildmetros. También la preparacion y la respuesta del equipo fueron

el binomio perfecto. Habian conquistado su segundo Montecarlo

y regresaron de nuevo al museo del automovil, de donde partieron;

recibieron el merecido entusiasmo mostrado por sus amigos
y aficionados.

;Qué recuerdos os trae vuestro primer
Montecarlo?

Fue en el afno 2017 con un Seat 128 de 12 litros y
unos discretos 65 CV. Una edicién con poca nie-
ve, pero nos hizo ver y aprender sobre la magni-
tud de esa pruebay, ademas, participaron pilotos
miticos como Saby, Ragnoti, Cafellas... Aquel aho
salimos de Barcelona, y volvimos muy satisfe-
chos: habiamos hecho un gran rally y el equipo
funcioné a las mil maravillas. En este, nuestro pri-
mer rally de Montecarlo, nuestra asistencia estu-
vo a cargo de Adriano Pefa y Andres Castelo. Fue
inolvidable, y lo aprendido y las ganas nos lleva-
ron a conquistar nuestro segundo Montecarlo.

¢Vuestro coche fue el otro gran protagonista?

Sin duda, es un Renault 5TS de 1979, que se lo com-
pramos a un conocido de Salamanca y se restaurd
por completo. Se llevé a hacer la carroceria para
quitarle los éxidos que tenia y reparar algunos pe-
quenos golpes, y después fue pintado entero y se le
dio anti-gravilla a los bajos, ademas de instalarle el

HI SIOHIGI.IE
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arco de seguridad y unos baquets clasicos. Después
se abordé la mecanica por completo; camisas, pis-
tones y segmentos, se le monté un arbol de levas
con mas cruce, se aligeré el volante motor, ademas
de montar un carburador Weber de 40, con colecto-
res de escape, admisién y modificar los puertos de
la culata. El cambio de 4 marchas fue sustituido por
uno de 5 velocidades. Los frenos se mejoraron mon-
tando unos discos ventilados y pinzas mas grandes
con repartidor de frenada, y también conseguimos
unas llantas del copa. Los amortiguadores son unos
Gaz regulables especificos para el R5 y se le cam-
biaron las rétulas, rodamientos, ademas de toda la
instalacién eléctrica, botoneria y relojeria.

;Como habéis llevado adelante esta compleja
transformacion?

Todo este trabajo lo hemos realizado nosotros du
rante cuatro afos durante los fines de semana, va-
caciones y algun otro dia en un pequefo local con
el que contamos, en el cual tenemos herramientas
y documentacién del vehiculo.
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¢;Como fue vuestra partida hasta el comienzo del

rally?

Para el recorrido de este Rally de Montecarlo His- | ) L - Vs

torico de 2023 edicion XXV, nos hemos desplazado - ! — i

con el coche en un remolque hasta Reims, puesto \ S 0% . . T o D 0 s L 0 s P E R M I s o s
que este ano nos ha tocado esta ciudad como pun- N _ v

to de partida (Salamanca-Reims 1.400km), y desde : = A, . : ; _

esta ciudad empezamos el Rally el dia 26 de enero & I : : : '
sobre las 20:00 horas, desplazdndonos hasta Mé-

naco en una etapa de enlace de 1.020 kildmetros

con varios controles de paso obligatorios, llegando

a Médnaco el dia 27 sobre las 18:30 horas. Después,
empezaba lo bueno.

(Y desde el habitdculo y detrds del volante?

Los siguientes dias hemos realizado las especiales
de regularidad (un total de 16 tramos), y los enlaces
correspondientes, acabando tres etapas consecu-
tivas en la ciudad de Valence, y luego afrontamos
la dltima hasta Ménaco, concluyendo la madruga-
da del miércoles dia 1 de febrero en el mitico Col
de Braus y Col de Turini. Total, 1.823 kilémetros de
recorrido, de los cuales 412 km son de tramos de
regularidad. La climatologia fue muy variada y nos
encontramos de todo; tramos secos, humedos, y
cuatro de ellos especialmente helados y cubier-
tos de nieve, con lo que tuvimos que cambiar los
neumaticos de clavos varias veces. Lo cierto es que
desde el habitaculo de nuestro Renault 5 TS hemos

disfrutado mucho de la conduccién en nieve y en éutn I A
hielo, a pesar de ser un medio para nosotros poco escuelas

practicado, lo que nos ha permitido ir aprendiendo — el p'lar

a lo largo de los dias, puesto que los dos pilotaba-
mos y copilotdbamos. WANDEZ 0+

— FZAPATERO A+

;Y el equipo? Sin ellos no se alcanzan estos
logros
El equipo que hemos llevado con nosotros ha esta-
do a un nivel altisimo, muy profesionales. Nos han
tenido el coche siempre a punto y mimado para
que no diese ningun problema, ademas de realizar
numerosos cambios de ruedas y reglajes de sus-
pension, para las diferentes zonas que nos ibamos
encontrando en los desiguales tramos. Desde aqui
gueremos reconocer, una vez mas, su predisposi-
cién y profesionalidad, puesto que sin ellos no hu-
biera sido posible terminar esta gran aventura.Vaya conocedor del automovilismo deportivo, y gerente ol L gah, o
por delante nuestro agradecimiento a Angel Nieto  de Resotel; también estamos muy agradecidos a La { Y Ay IU 4_‘3
y Jaime Moran. También estamos muy agradecidos Campanina Pruvia, y Radio Espacio, que nos acom- ' I [.:' |E“ B TE _Er
a nuestros amigos y seguidores, y por supuesto a pano desde las ondas. 1" o
los patrocinadores, como Juan Carlos, que volvié a _ -
estar con nosotros; reconocido escritor, periodista 'y Daniel Dominguez . “ e i L '”ﬁ‘f ‘rt
| 2 .




AUDI TT, DEL MUSEO
A LOS GIRGUITOS

La“raza” de nuestro Audi TT por su concienzuda preparacion evidencia
su destino: los circuitos

PUESTO A PUNTO Y ASISTIDO POR
LA UCAV-RACING

Este Audi TT llevaba varios anos en el Mu-

seo Historia de la Automocién de Salamanca
(MHAS) exhibiendo su personal disefo lleno de
encanto; no en vano pertenece a los deportivos
de culto por su indiscutible hechizo, y mas aun,
por su imagen de auténtico coche deportivo, lo
que le hace ganar en atractivo. Su preparacion se
llevé a cabo en el departamento de competicidon
de Seat Sport, para batirse en los circuitos y ser

puntero en su categoria -como asi fue en su épo-
ca- proclamdandose Campedn de Espaia.

Cada vez que visitabamos el museo del automo-
vil, nos lo encontrabamos de cara; como si pidiera
volver a competir... En nuestro fuero interno pen-
sabamos “;por qué no devolverlo a los circuitos y
que ruja de nuevo? Tantos afios parado, es dema-
siado; ahora o nunca”Y salié el ahora. Nos dijimos:
“con el Audi TT el Campeonato de Espafia nos es-
pera...”Es el campeonato mas veloz y selectivo de
cuantas competiciones automovilisticas de élite
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se celebran en nuestro pais, donde se dan cita los
mejores coches del mundo: McLaren, Mercedes,
Ferrari, Lamboghini, BMW, Porsche... “Alli te lle-
varemos, sera un reto portentoso por la cantidad
ingente de piezas a cambiar, empezando por el
motor, y después, ponerte a punto...” Pensando-
lo friamente, seria aproximadamente una locura,
pero la decision estaba tomada. Y como se dice en
estos casos: “como no sabiamos que era casi impo-
sible, nos pusimos manos a la obra y lo logramos”.

MAR ADENTRO

Tres fueron los complejos pasos a seguir: “pri-
mero, que fuera admitido en el Campeonato de
Espafa, segundo, encontrar un preparador con
la suficiente experiencia como para lograr po-
nerlo en la parrilla de salida de un campeonato
tan dificil y competido, y con garantias de llegar
a la meta, y tercer reto, encontrar el suficiente
patrocinio para acometer semejante empresa.
Todo esto con un anadido vital, el reto a sus pi-
lotos: aunar semejantes desafios y pilotarlo...
como se merece”.
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LOS CIRCUITOS NOS ESPERAN

Nos inscribimos en el Campeonato de Espana, el
mas prestigioso y rapido de nuestro pais, donde
participan pilotos que vienen de otros paises a
correr, hecho que evidencia la calidad y el buen
hacer de este Campeonato de Espana GT-CER, or-
ganizado por V-Line Org con Francesc Gutiérrez a
la cabeza, sirviéndoselo a la Federacién Espafola
de Automovilismo en bandeja de plata, lo que es
toda una garantia. El otro inmenso logro estuvo
en encontrar un equipo tan puntero como es el
de la Universidad Catdlica de Avila (UCAV), capi-
taneado por el prestigioso ingeniero Jesus Gar-
césy el profesor Conrado Fernandez. La Universi-
dad Catdlica de Avila lleva a sus futuros jovenes
ingenieros a las carreras para que se fraglien en
las competiciones, y aumenten sus conocimien-
tos con una valiosisima experiencia que va mas
alld de las aulas. Han conseguido Campeonatos
de Espafia, ganandose a pulso conquistar lo mas
alto del pédium en repetidas ocasiones. Sus lo-
gros hablan por ellos, que pasan a ser ingenieros
conocidos y deseados por otros equipos, en el
dificil y selectivo mundo de la competicién auto-
movilistica.

UN PASO ADELANTE

Por parte de la UCAV, el trato fue tan cordial y ex-
quisito que nos dio alas para volver a estar prepa-
rados mental y fisicamente frente al pilotaje del
Audi TT, y buscar bajo tierra cdmo dotar el presu-
puesto. Fue duro, complejo, complejisimo y largo
de explicar, jcémo lo conseguimos?... La ilusion,
el delirio y el destino se pusieron de nuestra par-
te y nos llevaron mas all3, y lo alcanzamos.

Fue indescriptible la pasion y la estima con la que
nos privilegié el equipo de la Universidad Cato6-
lica de Avila (UCAV). No podriamos estar mejor
asistidos técnicamente y a nivel humano. Impre-

~ Alvare
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siona rodearse de jovenes ingenieros e ingenie-
ras tan pendientes del coche y de nosotros, con
un grandisimo profesional de la ingenieria que
lo controla todo desde la eficacia y la discrecion,
como es Jesus Garcés, y desde los boxes y a pie
de pista, Conrado Fernandez, que sabe estimular
y dirigir tanto a los pilotos como a los jévenes in-
genieros. Por su experiencia y buen hacer en este
equipo te sientes muy confiado, y te predisponen
a dar lo mejor de ti.

DESDE EL HABITACULO
El Campeonato dio comienzo en el circuito de
los Arcos en Navarra, tiene una longitud de 3’933
km, con una parte muy rapida que te lleva a una
lenta para entrar de nuevo en la recta de tribu-
nas y volver a la parte vertiginosa. Sobra decir
gue todos los circuitos tienen su peculiaridad y
grandes emociones. El circuito de Navarra es un
trazado que gusta mucho a los pilotos, donde se
hacen necesarias las complejas puestas a punto
de nuestro Audi, y por nuestra parte, rodar y ro-
dar, hasta familiarizarse con sus espectaculares
frenadas, fuertes inercias y sus multiples “trucos”.
No hay otra manera de parar antes el cronome-
tro. Salimos muy satisfechos, los tiempos eviden-
ciaron nuestra progresién y acometimos la ca-
rrera con confianza, lo que se tradujo en volver a
casa con el coche sin un rayén, donde no faltaron
multiples golpes, salidas de pista, y roturas me-
canicas, y como mas doloroso para otros equipos
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y pilotos, no terminar la carrera. Este logro fue
importantisimo para el equipo de la UCAV y para
nosotros, dado que acometiamos la sequnda ca-
rrera en el circuito de Portimao en Portugal, con-
tinuando con Motorland en Aragén, Cheste en
Valencia, el circuito de Jerez Angel Nieto en Jerez
y Montmelé en Barcelona. Todo con renovadas
ilusiones para seguir evolucionando, gracias a la
UCAV-Racing. Como Asi fue.

PILOTAJEY COMPROMISO

Dado lo que hemos vivido, hay que dejar bien
claro que este Campeonato de Espana de GT-
CER, gran turismo de velocidad y resistencia, esta
muy bien organizado. A la cabeza se encuentra
un hombre conocedor en profundidad del auto-
movilismo deportivo, y uno de nuestros mejores
pilotos, Francesc Gutiérrez; su experiencia junto a
su equipo, evidencian los logros de este deseado
campeonato.

El formato de las carreras de este Campeonato
de Espana lo conforman dos sesiones de entrena-
mientos libres de 50 a 60 minutos cada una. Dos

v
{7 ﬂ'.n:.fﬂ.m}'g /
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sesion de entrenamientos cronometrados de 15
minutos cada una, y dos carreras de 48 minutos
mas una vuelta por carrera, a excepcion de Barce-
lona, que fue una carrera de dos horas seguidos
y tres pilotos. En el resto de los circuitos, siempre
fuimos dos pilotos en cada una de las dos carre-
ras, uno de los dos pilotos empieza hasta com-
pletar la mitad, y el otro la termina, y en la segun-
da carrera, se invierte el orden.
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UN COCHE EFICAZY FIABLE
Nuestro Audi TT tiene traccién delantera, una
mecanica de 1’8 litros con turbo de cuatro cilin-
dros y 5 valvulas por cilindro, su caja de cambios
es manual de 6 velocidades. Da una potencia de
260 CV, con un peso de 1.090 kilogramos. Sus
medidas son 4'041 de largo por 1’857 de ancho y
1’346 de alto. Sin entrar en mas detalles técnicos
que hemos terminado aprendiendo, dado que




nuestra implicaciéon y deseos de mejorar dieron
para mucho mas que pilotar.

El Audi TT se presentd como un prototipo que re-
voluciono el disefo por su atractivo y originalidad.
Es un coche con una historia Unica. Gusto tanto,
que pasoé directamente de concept car a la cade-
na de fabricacién. Se presenté como prototipo en
el Salén del Automovil de Frankfurt A.M. en 1995,
y comenzd a fabricarse en 1998. Supuso un éxito
desde su lanzamiento, dado que se considerd en su
época como uno de los ejercicios de disefio mas in-
novadores en la historia del disefio del automoévil. Y
para mantener su sello con la mitica de la competi-
cion, las dos TT, se las dedica a la legendaria carrera
Tourist Trophy, de laisla inglesa de Man.

Con esta joya rodante, tanto al equipo de la
Universidad Catdlica de Avila (UCAV), como no-
sotros, conquistamos una larga e intensa tra-
yectoria con mucho aprendizaje y pasion, y ese
camino nos llevd a conquistar tres pédium, dos
terceros y un segundo puesto, lo que supuso un

quinto puesto en la general, ademas de haber
terminado todas las carreras del Campeonato de
Espafa GT. Y como mas importante, queriendo
volver a poner en practica lo aprendido, puesto
que quienes nos parecian inalcanzables, a mitad
de temporada terminaron detrds de nosotros,
porque fuimos mas rapidos que ellos.

LiMITE MOTOR/ 17

AGRADECIMIENTO Y CONFIANZA
Siempre tendremos que agradecer el apoyo de
nuestros patrocinadores, ya que hemos defendi-
do con orgullo sus colores, que tan buena ima-
gen dieron en el Audi TT, que queddé grabado
en las retinas de los espectadores, y los distintos
medios de comunicacion se hicieron eco de ello,
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y es0 nuestros patrocinadores se lo ganaron dan-
donos su confianza.

Hay que decir también que en Salamanca y Za-
mora, de donde venimos, su concesionario Hel-
mantica es un digno guardian de la imagen de
Audi, esta mitica marca que ahora y por derecho
propio, tanto queremos, hasta el punto de haber
conquistado nuestro corazén, y con él nuestra
confianza, que en competicién es vital.

Siempre estaremos agradecidos al maravillo-
so equipo de la Universidad Catélica de Avila
(UCAV) que compartié su protagonismo con el
Museo del Automdvil de Salamanca, CaixaBank,
Valcarce, Sol-Power y Radio Espacio que nos tuvo
informados. Nuestra enhorabuena por un trabajo
bien hecho.

DETRAS DEL VOLANTE
En los momentos limites que siempre abundan
en un campeonato de este nivel, es donde esta el
crecimiento, hay que familiarizarse con los con-
tinuos desafios y terminar venciéndolos. Es im-
prescindible estar continuamente superandose,
es decir, retdndose asi mismo, para jugar con los
limites del coche y los tuyos. Es donde estan to-
dos los que compiten. Y a partir de ahi la calidad

de cada piloto marcard su continua evolucién con
un juez inapelable que es el crondmetro. Se trata
de pararlo antes, para ello tendra que haber un
equilibrio y un entendimiento unanime entre el
coche, el piloto y el equipo. No hay otro camino.
Si se consigue entrar en esta senda la progresién
y el disfrute son comunes, porque se evidencia el
crecimiento de todos.
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UN EQUIPO MUY COMPLETO

El apartado de los pilotos jugd un papel decisivo, y
cuatro fueron sus protagonistas, si bien desde un
principio los pilotos oficiales siempre fueron Carlos
Alvarez Sindin y Daniel Dominguez. Las gestiones
fructificaron y conté también con dos pilotos de ex-
cepcion, Lorenzo Lépez rapidisimo donde los haya,
un piloto acostumbrado a subirse al péddium, y otro
piloto también muy rdpido, José Santos, prestigio-
so ingeniero de la Formula uno, que ha militado en
diferentes marcas, (incluso en McLaren con Alon-
so). Actualmente estd en Alemania en el departa-
mento de competicién de Porsche. El conocimiento
aportado a la UCAV fue impagable, trajeron discer-
nimiento y experiencia. De haber estado con ellos
desde el comienzo del campeonato, posiblemente
hubiéramos estado en lo mas alto; aunque damos
por hecho que un quinto puesto en el cdmputo fi-
nal del campeonato no ha estado nada mal, si ade-
mas sumamos la experiencia y el rodaje que hemos
alcanzado; es un logro, necesario para abordar una
nueva temporada con renovadas ilusiones y garan-
tias. Vaya nuestro agradecimiento de corazén para
todos ellos, nuestro logro ha sido el suyo

C. Alvarezy D. Dominguez

-
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CITIZEN: CRONOGRAFOS CON
TECNOLOGIA ECO-DRIVE

itizen es una marca japonesa de relojes fun-

dada en 1918 por Kamekichi Yamazaki. La
empresa es conocida por sus avances tecnol6-
gicos en la industria de la relojeria y su enfoque
en la sostenibilidad y responsabilidad medioam-
biental. Con mas de 100 afos de historia, Citizen
ha sido pionera en la creacién de relojes con tec-
nologia Eco-Drive y radiocontrolados, ofreciendo
modelos para hombres y mujeres en una amplia
gama de estilos y disefos.

Por la temdtica de nuestra revista la competi-
cion y sus vehiculos, nos vamos a centrar en los
relojes con cronografo, usados para contar tiem-
pos intermedios y que sin duda, su existencia y
funcion, estdn muy ligadas a las propias compe-
ticiones, siendo una de las complicaciones que la
relojeria ha resuelto de forma muy satisfactoria.

Pese a que los relojes con cronégrafo son ante-
riores al automavil, por su naturaleza han estado
vinculados al mundo del motor, incluso de forma

directa, como cronometradores oficiales, o como
patrocinadores de eventos, ejemplos los tene-
mos en las 24 horas de Daytona, y en el Rally de
Clasicos de Mallorca.

Citizen, como no podia ser de otra manera,
cuenta con relojes crondgrafo de disefio muy
atractivo, que evocan, aventura, competicion y
pilotaje, y desde su gama de acceso, nos encon-
tramos con precios que nos permiten disfrutar de
magnificos productos, a la vanguardia de la tec-
nologia, como representan los relojes crondgrafo
con Tecnologia Eco-Drive:

Citizen es pionera en la tecnologia Eco-Drive,
que permite a los relojes funcionar con energia
solar. Gracias a esta tecnologia, los relojes Citizen
no requieren de cambios de bateria, lo que redu-
ce el impacto medioambiental y aumenta la vida
atil del reloj.

Para saber mucho mas www.citizen.es

CIUBAD

SANTAMARTA

DE TORIVIES

Concejalia de Turismo
AYTO. DE SANTA MARTA DE TORMES

MOTO HISTORICA

Moto Histérica nos invita a
descubrir la enorme progre-
sién industrial vivida durante el
siglo pasado asi como la apli-
cacion del disefio industrial al
mundo de la motocicleta, que
en muchas ocasiones se con-
vierte en una auténtica expre-
sion de arte.

Las 50 motocicletas expues-
tas, ordenadas cronologica-
mente, nos muestran la conti-
nua evolucion de la mecanica
aplicada al mundo de las
motos, pudiendo verse las ten-
dencias y soluciones técnicas
aplicadas en cada época.

La motocicleta siempre desempefié su labor como vehiculo
utilitario, sin descuidar en ningin momento su faceta deporti-
va, sinembargo es enlos afos 70 y posteriores cuando se con-
vierte en un vehiculo deportivo y de ocio capaz de alcanzar
unas prestaciones cada vez mayores. Es en ésta época
donde se centra el mayor niumero de unidades, convirtiendo a
éste museo en algo unico en éste tipo de muestras culturales.

HORARIO: Miércoles, jueves y viernes de 17,00 h. a 20,00 h.
Sabados de 10,00 h. a 14,00 h. y de 17,00 h. a 20,00 h.
Domingos de 10,00 h. a 14,00 h.

DIRECCION: Calle Padilla, 4 CONTACTO: Moto Histérica Museo {3
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ALPINE A 110,

LA NAVAJA SUIZA DE LAS CARRERAS

ALPINEA 110 GT4
los originarios Alpine A110 Cup, Alpine Euro-
pa Cup, Alpine A110 GT Rallye, podemos afia-
dir dos versiones mas de competicion, la versién
Alpine GT 4 y Alpine Pikes Peak.
De nuevo los preparadores oficiales de la
marca, Signatech, junto con el equipo CMR,

cumpliendo la normativa GT4 de SRO (marca
fundada por Stéphane Ratel que, de esto de las
carreras de GT, parece que sabe un poco) han
vuelto ha dar en la diana del acierto, dentro
de un tipo de competicién tan especifica y de
tanta competencia como los vehiculos de Gran
Turismo.
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En las ultimas temporadas, estamos asistiendo
alresurgir de las carreras de Gran Turismo que, sin
duda, recogen el mito y el testigo de las grandes
epopeyas deportivas que en los GT, han propor-
cionado un marco ideal de competiciéon, donde
conviven pilotos profesionales y amateur, y don-
de el glamour, el espectaculo y la exclusividad,
tratan de ser la marca originaria de este tipo de
competiciones, frente a las més populares com-
peticiones, integradas por los humildes y popula-
res turismos, aunque su preparacion, a veces, sea
incluso superior a la de un GT.

La categoria GT4, surge como una especie de
categoria de GT de casi serie, muy estandarizada
en sus componentes, que surge para abaratar los
costes de la categoria GT3, que es demasiado so-
fisticada, y teniendo en cuenta, que simplifican-
do un vehiculo de GT, aun casi de serie, es capaz
de ofrecer una prestaciones increibles, puesto
que son vehiculos, que por potencia, podrian
competir perfectamente con los GT3, al tener en

torno a los 500 CV, y ser por definicién, un gran
turismo, un superdeportivo de la mayor tecnolo-
gia, que ademas nos va a ofrecer la exclusividad
de su marca y su disefio, mucha fiabilidad meca-
nica, y prestaciones increibles y el prestigio que
solo otorgan las marcas super premium, como
Ferrari, Porsche, Mercedes, Alpine, Lamborghini,
Maserati, etc.

El Alpine GT4, desde el 2018 (que empezé a
competir en el campeonato de Francia de GT, y
también en el Europeo de la especialidad con-
siguiendo victorias desde sus primeras partici-
paciones, también en parte, gracias a las limita-
ciones del BOP a los participantes, que iguala las
prestaciones en pista, y mantiene la lucha entre
las marcas) puso de manifiesto, que simplemente
340-360 HP y un peso contenido de 1080 kg, eran
suficientes para codearse con los mejores GT4
del momento, como Mercedes, Mclaren, BMW,
Aston Martin, Maserati, Porsche, o los artesanales
KTM o Ginetta.
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En Espaha, dentro del Campeonato de Resis-
tencia y GT, el Alpine GT4 seria muy competitivo,
ademas de recuperar el espiritu y la presencia de
Renault en la maxima categoria de competicién
en pista que se disputa en Espana. El Alpine GT4,
viene equipado con cambio de levas fijas tras el
volante de seis relaciones, las ruedas son de 18
pulgadas, siendo mas anchas las traseras que las
delanteras, a fin de favorecer la traccién, y para
pararlo, cuenta con frenos Brembo de 380 mm, y
6 pistones, y pinzas de 4 pistones en el eje trase-
ro. Todo un superdeportivo.

ALPINE A 110 PIKES PEAK
La Subida al Pikes Peak, prueba automovilistica
de 19,93 km, forma parte del calendario e imagi-
nario de carreras miticas, como las 24 horas de Le
Mans, el Rally de Montecarlo, el GP de Mdnaco,
las 500 millas o el Paris Dakar, por citar a las mas
conocidas.

Todas las marcas, tienen a la “carrera hacia las
nubes”’, en su imaginario de retos deportivos,
baste recordar a Audi y Peugeot, en el siglo pa-
sado, con Michel Mouton o Vatanen intentando
que sol no los deslumbrase en su ascensién a la
victoria, o mas recientemente, los intentos de
Suzuki y Mini, o el triunfo de Peugeot con un ve-
hiculo eléctrico en manos del 9 veces Campedn
del Mundo Sebastian Loeb.

El reto estaba servido y era aceptado por Alpi-
ne, donde Renault como casa matriz, era sabe-
dora, que si bien no podrian ganar la prueba de
forma absoluta, si establecerian registros imbati-
bles durante bastante tiempo en vehiculos con-
vencionales derivados de los de serie.

El piloto elegido, naturalmente por el tipo de
trazado, era un especialista en rallies vinculado a
la marca del rombo, Raphael Astier, vencedor de
la Copa FIA de Rallyes para vehiculos GT en las
temporadas 2018 y 2022, que emplearia 9:17,412
en cubrirlos 19,93 km, superando el reto de abor-
dar con éxito las 156 curvas que conforman este
mitico trazado de montana.

El vehiculo de base elegido, fue el Alpine GT4,
que fue modificado mecdnicamente hasta los 500
HP de potencia, y su peso reducido hasta los 950
Kg. Uno de los problemas que la marca tuvo que
resolver, era la altura a la que se disputa la prueba,
que inicia su recorrido a 2.800 metros y lo conclu-
ye a4.400 metros de altura, que implica una dismi-
nucién muy rapida de la presiéon atmosférica, y por
tanto, una tedrica disminuciéon del rendimiento
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del motor. Esta cuestion técnica, se resolvié, me-
diante una optimizacion de la programacion de la
centralita, y la utilizacién de un turbo especifico y
de mayor tamano, ayudados por un formulacién
de gasolina especial preparada para la ocasién por
el socio técnico de Renault, la petrolera ELF.

Otro punto importante de la preparacién, que
modificaba el Alpine GT4, era el apartado de
los neumaticos, que no solo eran de diferente
anchura en el eje delantero y trasero, sino que
también eran de diferentes didametros, llanta de
17 pulgadas en el eje delantero y de 18 pulgadas
en el trasero, calzados con unos Michelin H 55C+,
para favorecer la traccion y beneficiarse de una
mejor direccionalidad en los cambios de apoyo.

De nuevo, los técnicos de Signatech, demostra-
ron su capacidad de mejorar las prestaciones del
Alpine, en cualquier superficie, y en cualquier es-
pecialidad del automovilismo deportivo, siendo
la conclusion del experimentado piloto Raphael
Astier, que “el vehiculo destacaba sobre todo por
su facilidad de conduccion’, y que la bajada de
peso, “lo convertia en mucho mas agil y dinamico
que la versién de Rallies".

Es sorprendente la versatilidad de este modelo,
que destaca en especialidades tan distintas, como
los circuitos, rallies o las pruebas de montana.
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“EL GRAN TURISMO DE COMPETICION
PARA PILOTOS PRIVADOS”

TS Automobili Italia, que refundé en 2012 la mi-

tica marca de automoviles deportivos y de For-
mula 1, creada en 1962 por dos mitos de las carre-
ras como Bizarrini y Carlo Chiti, en 2019 ponia en el
mercado un nuevo y exclusivo artesanal deportivo,
el ATS GT, y de forma paralela, llevaba a cabo, con
el mismo disefio, la construccién y comercializacién
de un vehiculo de competicion de la categoria Gran
Turismo, que como fabricantes estan homologan-
do para carreras FIA, dentro de la clase E2,

La mitica marca, que incluso compitié en Foér-
mula 1 con Phil Hill y Giancarrlo Baghetti, nos
ofrece un fantastico vehiculo de competicién de
la categoria GT, ideal para equipos privados, por
su nivel de prestaciones y coste de mantenimien-
to en carrera.

Los responsables actuales de la marca ATS, Da-
niel Maritan y Enmanuele Bomboi (ex disefiador
de Berton), nos traen un vehiculo de competi-
cion, que ademds de eficaz, es sobre todo muy
estético, una obra de arte, de clara inspiraciéon
clasica.

Se trata de una marca muy artesanal, con una
capacidad de producciéon muy limitada, a penas
30 vehiculos ano, por lo que estamos ante un
vehiculo de carreras de coleccién. Pero su limi-
tacién de produccion no implica que se trate de
un vehiculo de un excesivo coste, puesto que nos

LIMITEMOTOR/ 2]

ofrece, prestaciones de Gran Turismo, a coste de
TCR, y como veremos, los precios de acceso em-
piezan en 130.000 euros.

(Y como ATS logra ser competitivo en el precio
y en las prestaciones?; la respuesta es sencilla,
porque van a utilizar sistemas clasicos o férmulas
tradicionales en la fabricacion de este vehiculo
de competicién, y en lugar de una estructura o
chasis de fibra de carbono monobloque, utilizan
una estructura tubular clasica, que permite mu-
cha mas flexibilidad de costes en la fabricacién
de vehiculos en cortas series.




28/ LIMITE MOTOR

ATS ha llevado a cabo un disefio muy eficaz, con
un motor central Honda de 2 litros con turbo, pre-
parado hasta 600 CV, una caja secuencia de ma-
nejo por levas en el volante, proveniente de los
franceses de RMO, que también, como herederos
de la tradicional técnica de la construccién de mo-

noplazas, sirve de anclaje para la suspensién tra-
sera del vehiculo y un habitaculo biplaza, al estilo
clasico de los vehiculos GT. A nivel de componen-
tes, consiguen un resultado espectacular, al optar
como extras, por los frenos cerdmicos, las llantas
forjadas, y la carroceria en fibra de carbono, exis-

tiendo una versién de acceso al modelo, con ca-
rroceria en fibra, todo ello con una gestion electré-
nica de ultima generacion, que facilita el pilotaje
en las situaciones mas complicadas.

El vehiculo es muy llamativo, muy bonito, y
las pocas unidades fabricadas, han encontrado
propietario muy pronto, sobre todo en EEUU vy
Rusia, que son uno de los destinos mas usuales
de las pocas unidades construidas, cuyos precios
se mueven entre los 130 a los 165 mil euros que,
aunque es una cantidad importante, no deja de
ser la cuarta parte del coste de un GT de simila-
res prestaciones, pero de marcas con fabricacién
industrial de superdeportivos como Ferrari, Mer-
cedes o Audi.

La busqueda y el logro de una homologacion
FIA E2, permite su utilizacién en muchos campeo-
natos internacionales y nacionales, y la gran cali-
dad de los componentes elegidos, asi como la in-
versién en elementos especificos de competicion,
como una gestion electrénica, con controles de
traccion, ademas de los citados frenos de carbono,
y carroceria también de carbono, le confieren unas
prestaciones impresionantes, con mucha facilidad
de pilotaje, que lo convierten en el vehiculo ideal
para privados, que se quieren salir de lo habitual.

El motor Honda, de dos litros, procedente del
Civic, permite potenciarlo con absoluta fiabili-
dad, hasta mas alla de los 600 HP, la caja secuen-
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cial accionada por levas en el volante (RMO), y la
frenada, con discos cerdmicos, le confieren unas
prestaciones de Gran Turismo a coste de TCR, que
en campeonatos nacionales, seguro que lo sitian
en los primeros puestos.

Para conocer mas informacion
www.ats-corsa.com




LA UCAV, UN REFERENTE EN INGENIERIA MECANICA
QUE IMPULSA EL TALENTO HAGIA LA COMPETICION

E n un contexto de cre-
ciente competencia, la
Universidad Catdlica de
Avila (UCAV) destaca por
su excelencia en Ingenie-
ria Mecanica.
Segun Diego Vergara,
decano de la Facultad de
Ciencias y Artes de la UCAYV,
la institucién ofrece una
educacion de calidad que
va mas allad de las aulas convencionales. Los estu-
diantes tienen la oportunidad de obtener el titulo
de Experto Universitario en Tecnologia del Auto-
movil de Competicion, lo que les proporciona una
inmersion practica en el mundo de las carreras.
Ademas de las competencias técnicas, la UCAV
enfatiza el desarrollo de habilidades transversales,
como el trabajo en equipo y la gestién de proyec-
tos. UCAV Racing, el equipo de competicién de la
Universidad, ha logrado resultados destacados, lo
que ha contribuido a elevar su reputacion.
El programa de Experto en Tecnologia del Auto-
movil de Competicién cubre temas avanzados del

sector y se complemen-

ta con talleres practicos.

La integracién entre este

programa y el grado en

Ingenieria Mecanica es

completa, permitiendo a

| los estudiantes combinar

. ambas formaciones de

manera efectiva. Aunque

el desafio es exigente, la

recompensa, segun Verga-

ra, es una experiencia profesional Unica y habilida-

des de primer nivel. Los éxitos de UCAV Racing han

consolidado a la UCAV como un referente en inge-

nieria mecénica y automocion. Vergara invita a los

interesados a visitar la UCAV y conocer las oportu-

nidades educativas que ofrece, destacando la cons-

tante evoluciéon de la institucidén para adaptarse a
las demandas del mercado laboral.

En resumen, la UCAV ofrece una formaciéon com-
pleta y competitiva en ingenieria mecanica, prepa-
rando a los estudiantes para enfrentar los desafios
del sector y destacarse en un mercado laboral exi-
gente.

- ol o W g,
Competicion en la

. Tecnologia del Automovil de

~VILA REAL g

Cirecuito Internacional

CIRCUITO INTERNACIONAL

ILA REA

28-30 JUNHO 2024

WWW.CIRCUITODEVILAREAL.PT
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FORMULA 1430

LA GRAN OPORTUNIDAD PERDIDA

E s evidente que la pandemia del Covid 19 ha
trastocado todos los planes, sobre todo los
vinculados al automovilismo deportivo, como
una actividad muy vinculada con el ocio colec-
tivo, porque si algo tiene el automovilismo, es
constituir un deporte o actividad de grupo; inclu-
so cuando se trata de competiciones individua-
les contrarreloj, sigue siendo una actividad de
grupo, porque prevalece el componente técnico
que solo puede estar basado en la actividad de
un equipo.

2021, como inicio de la recuperacién, estuvo
marcado por una recuperacién moderada de la
actividad deportiva, que pese a tratarse de activi-
dades desarrolladas al aire libre principalmente,

se ha limité el aforo de aficionados a los distintos
eventos, a los que habria que anadir otras limita-
ciones de movilidad, constantes también duran-
te todo ese 2021.

Quiza seria bueno revisar la hemeroteca y re-
cordar que hace 50 anos, iniciamos junto con el
resto de paises europeos avanzados, el inicio de
la popularizacién y profesionalizacién del auto-
movilismo deportivo, que tristemente, entiendo
por las razones que pondremos de manifiesto en
este articulo, vamos a presenciar su casi desapa-
ricion en pocos anos.

En los afos 70, Espaia a nivel de automovilis-
mo deportivo, sobre todo en la especialidad de
Rallies, estaba muy bien representada, y con un

amplio seguimiento por parte de participantes,
aficionados y administracién; en pocos afios,
pese a la existencia de un sistema politico que
restringia las posibilidades de adquirir otros mo-
delos de vehiculos que no fueran los fabricados
en Espana, se constituyen equipos y escuderias
muy activas (Repsol, CS, Montjuic, Orense, RACC,
RACE..), que gestionaran permisos de importa-
cién para vehiculos de competicion. En estos
anos, se ponen en marcha, las primeras ediciones
de Rallies que llegaran a ser miticos, y se va ge-
nerando una incipiente industria del motorsport,
vinculada a los productos y necesidades del au-
tomovilismo deportivo de estos anos.

Al contrario que en la actualidad, los dirigen-
tes de la Federacion, no solo no buscan sueldos
del IBEX 35, sino que de forma altruista e incluso
poniendo dinero de su bolsillo, van propiciando
un escenario propicio para la practica del auto-
movilismo deportivo, que crecera exponencial-
mente hasta los aflos 90 del siglo pasado, donde
los nuevos dirigentes de la entidad federativa, se
encargaran de desandar todo lo avanzado y con-
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vertir el automovilismo en un deporte de élite,
solo al alcance de unos pocos, que puedan pa-
garselo, entrando en una zona de penumbra de
la que aun no ha salido, y ello pese a la iniciativa
individual que ha logrado lo mayores triunfos del
deporte espafol, a través de Fernando Alonso, y
el cambio a la especialidad de los Raid del incom-
bustible Carlos Sainz Sr.

Uno de los hitos llevados a cabo hace 50 afos,
lo constituye la creacion de la Formula Nacional o
Férmula 1430 (1971), que sera coetdnea a la For-
mula Ford en Inglaterra (1965), Férmula Renault
(1971) y Férmula Citroén (1968) en Franciay a la

Férmula Abarth (1970) en ltalia, y que constitu- acompanar a los deportistas, y solo los férmulas,

yen los mecanismos necesarios para llegar a rea-
lizar una carrera profesional en el automovilismo
deportivo en la especialidad de monoplazas, y
propiciara la generacién de actividades empresa-
riales paralelas a la actividad deportiva, como in-
dustria auxiliar a la propia competicién, para ga-
rantizar su éxito comun generando sinergias en
ambas actividades, la deportiva y al empresarial.

El automovilismo nacional también necesi-
taba deportistas que pudieran acceder a cotas
mayores, y la formacién de técnicos que puedan

pueden ofrecer prestaciones a precio contenido,
prestaciones de GT a precio de utilitario. Los pre-
cedentes, la llamada Formula IV, que utilizaban
motores de dos tiempos de motocicleta, visual-
mente eran muy pequefios, mas parecidos a un
juguete para ninos grandes que a un vehiculo de
competicién, un pseudo-kart y sus prestaciones
y aspecto, ademas de inseguro, trasmitian muy
poca sofisticacion o tecnologia, que es otro de
los aspectos que debe presidir la actividad auto-
movilistica a la hora de buscar su supervivencia.




Cuando la Federacion Espainola de Automovi-
lismo y SEAT ponen en marcha la Formula 1430,
supone toda una revoluciéon deportiva e indus-
trial, supone la creacién de un pequeno Férmula
3, pero sin el coste de mantenimiento de aquel, y
con la posibilidad de crear todo un entramado de
industria auxiliar, que perdurara y serd el motor
del automovilismo nacional en afos posteriores.

El planteamiento es fantastico, presidido por
una amplia libertad de disefio, con unas iniciales
medidas y normas comunes (anchura, distancia
entre ejes, suspension independiente, altura y
peso) y partiendo de la obligatoriedad del uso
de unos componentes también comunes (motor
SEAT 1430, caja de cambios de SEAT 600, frenos
origen de SEAT, llanta 13 y neumitico iguales),
se logra crear un campeonato de monoplazas a
imagen y semejanza de los que se estan llevando
a cabo en Europa, como las ya citadas Formula
Ford Kent en Inglaterra, la Férmula Renault y Ci-
troén en Francia, la Abarth en Italia, entre otras
modalidades.

Y ademas los promotores, al contrario que la

actual Federacién de automovilismo, aseguran
lo mas importante, la viabilidad econémica del
proyecto, la Federacion vela porque los partici-
pantes, puedan llevar a cabo el proyecto, sin ne-
cesidad de una financiacién extraordinaria, solo
las primas de salida y premios, mas las ayudas
de Seat, propiciaran la creacion de infinidad de
equipos, que incluso algunos perduraran directa
o indirectamente hasta nuestros dias.

Cada participante percibird 4000 pesetas de
prima de salida, a las que se afaden otras 1000
pesetas si lograba sobrepasar la mitad de la ca-
rrera, que se convertian en 2000 pesetas mas si
finalizaba la misma, cantidad a la que habria que
sumar los premios otorgados a los mejores por
carrera, que por ejemplo ascendian a 20.000 pe-
setas al ganador hasta otras 5.000 pesetas para el
décimo clasificado, ademas de otorgar una serie
de puntos, que se canjeaban por dinero al final
de la temporada. En el aho 1971, el SMI en Espa-
na era de 3.486,00 pesetas al mes. Como diria un
afamado cémico, a los actuales dirigentes de la
RFEDA, “no me lo mejores, igudlamelo”,

Y lo bien pensado y bien hecho, tiene resul-
tados positivos casi inmediatos, 26 equipos ins-
critos formaban parte de la primera parrilla, con
nueve constructores distintos como Selex, Lince,
Hispakart, Cordoban, Etco, Javier, Macoi, Me-pre
y Roan. El campeonato de desarroll6 entre las
temporadas 1971 a 1978 como Férmula 1430, y
de 1979 hasta 1985 como Férmula Nacional, esta
ultima etapa, con un reglamento excesivamente
abierto, que acogia mucha diferencia de mecani-
cas que impedia un buen espectaculo y encare-
cia sus costes enormemente. Pero en todo caso,
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consiguioé ser un campeonato muy duradero en
el tiempo, que sobrevivié incluso su categoria su-
cesora, la Férmula 1800 que se disputé durante
tres temporadas entre 1974 a 1976, como cate-
goria superior muy cercana a la F3, pero cuyos
costes se dispararon al tiempo que se limitaban
los premios.

Entre la lista de participantes y sobre todo ven-
cedores, estarian los pilotos mdas importantes
del panorama nacional, que desde el inicio de
su trayectoria en la 1430, habrian conseguido
un palmares impresionante, solo por destacar



~ 38/LIMITE MOTOR

algunos, sin que se pretende hacer de menos al
resto, destacariamos a Paco Josa en el debut de
la especialidad en 1971 con un Selex, a Salvador
Canellas en 1972 también con Selex, que ya era
campedn de Espana de Rallies, e incluso el pri-
mer piloto espanol en vencer en una prueba del
mundial de motociclismo, en el 73, otro ilustre
del automovilismo deportivo, Kuru Villacieros,
que ganaria todas las especialidades posibles de
circuito realizadas en Espafia hasta su retirada a
finales de los 90, incluyendo la Formula 1800, la
Férmula Fiesta, la Fura Crono y el Campeonato de
Turismos entre otras especialidades.
Técnicamente, el Formula 1430 era muy senci-
llo, sobre todo los primeros modelos, que se rea-
lizaban sobre chasis tubulares, y con muy poca
cantidad de fibra, que limitaba la aerodinamica y
por tanto su comportamiento en pista. (En las ul-
timas ediciones aparecieron vehiculos monocas-
co de constructores consolidados como Martini).
Mecdanicamente se utilizaba el motor SEAT 1438
cc, de 75 HP, alimentado por un carburador de
doble cuerpo Bresel 32 DHS 21, que los mejores
afinados llegaron a rendir en torno a los 90 HP.
Hay que tener en cuenta que el peso reglamenta-
rio era de 420 kg, por lo que la relacién peso po-
tencia era bastante buena, superior a cualquier

turismo de la época. Un detalle importante, era
gue los conductos de refrigeracién estaban inte-
grados dentro del propio chasis, lo que, a dia de
hoy, limita o dificulta la restauracién de algunos
modelos. También los primeros, que no tenian
ninguna aerodinamica, el radiador, hacia las ve-
ces de alerdén trasero, mas que con efectos aero-
dindmicos y de carga, con efectos de refrigera-
cion de la mecénica.

Sorprendente fue el empleo de las cajas de
cambio de SEAT 600 en posicion invertida, que
ahorraron costes, a costa de fiabilidad, pero de-
notaron un amplio ingenio constructivo. Se ho-
mologaron distintas relaciones y grupos finales,
que permitieron elevar las prestaciones del vehi-
culo, con una velocidad punta cercana a las 180
km/h. El resto de la mecanica, por reglamento
también tenia que proceder del SEAT 1430, como
el sistema de frenos, que con 4 discos, y para un
peso muy contenido se convirtié en uno de los
puntos fuertes del monoplaza.

La suspension era independiente en ambos
ejes, con soluciones inspiradas en otros cons-
tructores, principalmente en Lotus y de Sanctis,
con unas medidas minimas de habitaculo, que se
equipaba con un asiento de fibra, mas cercano al
de un kart, y con una instrumentacién muy basi-

ca y practicamente igual para todos, con tres re-
lojes un cuentavueltas presidiendo el cuadro, al
que acompanaban un medidos de temperatura
y otro de presion de aceite. La sujecion del piloto
era a través de cinturones de tipo aviacion de 4
0 6 puntos de anclaje, que no caducaban cada 5
anos como los actuales.

En cuanto a los neumaticos y llantas, se utili-
zaban llantas de distinta medida de garganta, de
origen SEAT (124 sport), en la primera temporada
se utilizaron Michelin, y posteriormente Firesto-
ne de concepcion diagonal, que ofrecian mucho
menos agarre, pero una conduccién muy diverti-
day progresiva a base de deslizamiento.

Entre los fabricantes, en su mayoria amateurs
puros, a medida que avanzaban las tempora-
das, se restringian los fabricantes con opciones
de victoria, siendo principalmente SELEX, Lince
(Copia de Sanctis), Etco e Hispakart los que ini-
cialmente tuvieron mejores prestaciones. En los
ultimos anos, la marca francesa Martini, dominé
todos los campeonatos.

El MHAS (Museo de Historia de Automocion
de Salamanca) cuenta con un Selex ST5, tubular,
con un carenado integro tapando la mecanica y
con alerdn trasero y delantero, cuyo palmarés se
desconoce, y que en su ultima etapa como co-
che de competicién en activo, a finales de los 80
del siglo pasado, seguia disputando pruebas de
montana en la Zona Centro, con pilotos amateurs
cuya unica finalidad era la diversién. Afortunada-
mente se ha mantenido integro, sin cambiar su
mecanica por un biarbol de Fiat, lo que constituia
en aquellos afos un constante sobre los vetera-
nos Férmula 1430, que explica, que pese al eleva-
disimo numero de vehiculos fabricados, y su lon-
geva historia deportiva, en la actualidad existen
muy pocas unidades en orden de marcha, que los
hace aun si cabe muchos mas atractivos.

En cuanto al comportamiento, en su dia tuvi-
mos la oportunidad de rodar con la unidad del
Museo de Historia de Automocién, y laimpresién
fue fantdstica, sobre todo si nunca se ha roda-
do en un férmula. La ligereza hace que sea muy
vivo de reacciones, con solo 90 HP es un vehicu-
lo rapido, las ruedas descubiertas, y el puesto de
conduccién tan bajo, haceN necesaria una previa
adaptacién, puesto que la visiéon de conduccién
es alejada, y hay que intuir las zonas cercanas. La
direcciéon es muy rapida, nada que ver con nin-
gun vehiculo, salvo con otro monoplaza, y la du-
reza de la suspension hace que notemos todas
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las imperfecciones de la pista. El rodar en formula
se vuelve adictivo, constituye la evolucion légica
de un coche de carreras, al que se le elimina todo
lo superfluo, aunque en este caso, hay que contar
con la poca potencia y la falta de autoblocante,
que facilita la conduccién, pero requiere fineza
en las trazadas, si quieres que los tiempos sean
aceptables, en relacién a vehiculos de su mismo
tipo. Evidentemente, los 50 aflos de su disefio
estan ahi, su antigua mecanica de varillas y ba-
lancines limitan sus prestaciones a altas revolu-
ciones, que frente a las habituales mecanicas de
motocicleta que utilizan los formulas actuales y
los CM, e incluso en un escaldn superior los ac-
tuales F4, con caja secuenciales y mecénica tur-
bo, lo hacen parecery sentirse mas antiguo aun si
cabe, pero mas auténtico, como un pionero de la
competicién, y evidentemente muy distante en
cuanto a prestaciones y eficacia con los actuales
monoplazas y CM. Pero su comparativa no debe
hacerse respecto de estos, sino respecto de los
turismos de competicién de su época, y frente a
estos SEAT 1430, SEAT FU 1430 1600-1800, Sim-
ca Rallye 1, FIAT/SEAT 600 Abarth, Conti o Nardi,
Renault 8 TS, y Alpines de FASA, el Formula 1430
fue el primer matagigantes de las competiciones
espafnolas.
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DE AZKOITIA A LE MANS
UN SUENO HECHO REALIDAD

loan Villadelprat, un grande. Un nombre que
suena a automovilismo de competicion y éxi-
tos internacionales desde hace décadas. Cuando
alguien asi te dice que vayas un dia a verle, vas y
punto. Y le das las gracias a quién le haya habla-
do de ti, en este caso a Santiago Garcia Albella,
compafiero de muchas aventuras de Joan y con
el que coincidi en Meycom, otro equipo mitico en
el que he tenido el honor de trabajar. Aunque no
salga el proyecto inmediatamente pasa uno me-
ses con el subidén de poder formar parte del pri-
mer equipo espanol que compita en las 24 horas
mas conocidas, cuya centésima ediciéon tendra
lugar en pocas semanas.

Epsilon Euskadi, equipo muy conocido en va-
rias categorias y dirigido por Joan, donde ademds
se impartia un Master de Ingenieria de Competi-
cion, llevaba varios anos con la idea de convertir-

se en un fabricante de coches de correr y en 2006
se lanzé de lleno a disefar y fabricar un prototipo
para las 24 horas de Le Mans de 2008, participan-
do también en el resto de las Le Mans Series. Tras
un intento fallido de Pegaso en los afos 50 fue
el primer constructor espanol en competir en la
famosa carrera.

Joan llevaba tiempo con el proyecto en mentey
a finales de 2007 empezaron a llegar las primeras
piezas. A mi me pill6 trabajando en la evolucién
de un equipo de F3 venido a mas donde Joan ha-
bia empezado su carrera en Inglaterray en el que
aun los veteranos recordaban sus ganas de traba-
jary hacerlo todo mejor que el resto. Project Four
se llamaba, que se acabé convirtiendo en el mas
conocido McLaren F1. De alli se fue a Ferrari F1 de

damente. No sé si mucha gente es consciente de
lo dificil que es lidiar con un grupo de mecénicos
de F1, especialmente si son gente mayor que ya
estan un poco de vuelta de todo. De ahi siguio la
evolucion de los mejores, pasoé a jefe de equipo o
team manager en Tyrrell, director de operaciones
en Benetton en la época de Schumacher y direc-
tor de Prost Grand Prix. Imaginense lo que se lle-
ga a aprender de alguien asi.

No fue facil para mi tomar la decisién de dejar
un equipo establecido de F1 para saltar un poco
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jefe de mecanicos ala edad de 30 afios aproxima- .\
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hacia lo desconocido. Pero la posibilidad de em-
pezar como ingeniero de pista del coche nimero
uno desde el principio en la nueva fase en la que
Epsilon Euskadi se iba a convertir en constructor
de vehiculos de competicion era “un’offerta che
non si puo rifiutare”.

En las 24 horas de Le Mans hay varias catego-
rias, siendo en aquel tiempo los prototipos LMP1
los mas rapidos. Ademas, tienen que ser muy fia-
bles para recorrer los mas de 5000 km que se lle-
gan a hacer sin dar ningun problema y pudiendo
ir al limite desde la primera hasta la Ultima vuelta.
La organizacion, ACO, crea los reglamentos para
que convivan coches muy distintos en pista: pro-
totipos y GTs, algo que no es trivial. Los LMP1 de-
ben ser los mas rapidos, pero sin ser peligrosos.
Los LMP2 corren menos, pero siguen teniendo
mucha carga aerodindmica, lo que les frena re-
lativamente por las rectas. Esto obliga a limitar la
potencia de los GTs con restrictores o bridas en
la entrada de aire en el motor relativamente pe-
quenos para evitar que, debido a su menor freno
aerodinamico, fuesen mas rapidos que los LMP2
por las rectas, pero mas lentos por las curvas rapi-
das, donde ayuda mucho la carga aerodinamica.
Esto provocaria demasiados adelantamientos y
aumentaria el riesgo innecesariamente. Ademas
de lo establecido en el reglamento el organiza-
dor dispone de algunas herramientas con las que
trata de poner distintas categorias y tecnologias

en un rango de relativa igualdad que evite que
un concepto determinado arrase y se pierda todo
el interés en la competicion. Los factores mas ha-
bituales en la época eran los pesos minimos, los
didametros de los restrictores y el tamafo de los
depésitos de combustible y determina el nimero
de paradas para repostar.

Por si no fuese un escenario suficientemen-
te complejo, en 2006 Audi empieza a competir
con motores diésel y Peugeot se une en 2007. Si,
hubo un tiempo relativamente cercano en el que
los motores de encendido por compresion aun
no estaban demonizados. Esos que despiertan
menos pasion entre los “quemados” pero que son
los que durante décadas han llevado la comida y
el resto de los materiales con los que el mundo
ha progresado de manera espectacular.

En 2008 habia una gran diferencia de presta-
ciones entre los prototipos de gaséleo (Audi y
Peugeot) y los de gasolina. En mi opinién hay 2
posibles explicaciones: para fomentar el uso de
una tecnologia no establecida en competicion
tuvieron que crear un reglamento prometedor
que justificase la inversién y el desarrollo necesa-
rio y establecieron unas limitaciones demasiado
laxas. Y la segunda es que después intentaron ir
poniendo limitaciones, pero ambos fabricantes
conseguian mejorar cada invierno mas de lo que
el reglamento les iba restringiendo de cara a la
siguiente temporada.

) e e

- T E Loy

Se rumorea que en 2008 los LMP1 diésel ren-
dian en torno a 800 CV y los de gasolina en torno
a600. Asi que de alguna manera eran dos catego-
rias diferentes.

El ee1 habia sido disefiado por John Travis y
algunos ingenieros jévenes, con sus luces y sus
sombras. En la descripcidn del proyecto se plan-
teaba disefiar un prototipo LMP1 con un chasis
ligero que pudiese utilizarse para la categoria
LMP2 en equipos no oficiales, para lo que conve-
nia que no fuese caro o complicado.

Es muy dificil empezar de cero con un equipo
pequefo y acertar completamente con el plan-
teamiento. Si decides hacer algo convencional y
muy conservador es imposible destacar. Si arries-
gas y algo te sale mal es muy casi imposible so-
lucionarlo. El coche se disefié siguiendo los pro-
cesos habituales en esa categoria, incluyendo el
desarrollo en el tunel de viento de Fondmetal en
Italia, porque la nueva fabrica de Epsilon Euskadi
en Vitoria estaba aun en construccion.

Uno de los alicientes de trabajar en una empre-
sa que disefa y produce algo es poder pregun-
tar a los creadores esas dudas que siempre nos
asaltan. En este caso no fue posible porque el jefe
de proyecto ya no formaba parte del proyecto
cuando la mayoria de los nuevos empezamos a
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trabajar alli. Sergio Rinland le sustituyé y consi-
guid solucionar algunos de los problemas que no
implicaban cambiar completamente el concepto
y rehacer el coche de nuevo, a la vez que organi-
zaba el departamento técnico que iba creciendo
cada semana.

Ahora es el momento de mojarse y comentar lo
que recordamos como bueno y como no tan bue-
no después de 15 afnos y sin tener conocimientos
profundos de disefio y materiales.

El coche se disené con el doble objetivo de que
pesase lo minimo posible y que tuviese el cen-
tro de gravedad lo mas bajo posible. Incorporé
novedades aun no muy extendidas como roda-
mientos de rueda cerdmicos, manguetas de alea-
cion de titanio, y otros habituales en la categoria,
como chasis, carroceria y hasta el envolvente del
cambio de fibra de carbono, motor Judd v10 de
5.5 litros y un largo etcétera.

Nos guste o no, el automovilismo deportivo
de cierto nivel pasa por Inglaterra. Y es habitual
escuchar la frase “to finish first, first you have to
finish” (para terminar primero, primero hay que
terminar). Nosotros afiadimos con sudor y hasta
con algunas lagrimas que para terminar primero
habia que arrancar.

Mikel Fauri habia organizado las comprobacio-
nes finales con los proveedores de motor, cablea-
do, cambio y “telementira” para verificar que todo
funcionaba correctamente.

El punto mas débil durante toda la vida del co-
che fue el sistema de puesta en marcha. Y el pri-
mero en manifestarse, porque mandaron un mo-
tor de arranque que giraba en sentido contrario.
Asi que para arrancar el coche por primera vez un
viernes por la tarde/noche nos tocé mandar a ce-
nar con la promesa de no emborracharse a todos
los especialistas llegados de distintos puntos de
Europa mientras nos las ingeniamos para hacer
un soporte que nos permitié montar el motor de
arranque sentido opuesto de manera temporal.
Venia montado en la parte final del difusor, de-
trds del cambio. Y transmitia el giro hasta el vo-
lante de inercia a través de un eje que discurria
a lo largo del cambio y atravesaba el envolvente
del cambio.

Los prototipos y formulas llevan el cambio ri-
gidamente unido al motor y éste a su vez rigida-
mente al chasis. Es decir, son actores principales
en la tan cacareada rigidez torsional del chasis.
En los disefios de piezas se tienen que cumplir
distintos objetivos: que soporten los esfuerzos a
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los que van a estar sometidas de manera cons-
tante y también durante un gran numero de ci-
clos (resistencia a la fatiga). También se suele exi-
gir que las deformaciones estén limitadas y que
pesen y cuesten lo menos posible, asi que hay
que buscar un compromiso entre todos los fac-
tores. Siempre hemos tenido la sensacién de que
en este proyecto la rigidez fue la mas olvidada.
Por lo que cuando el coche salia a pista y se ca-
lentabay se retorcia un poco el reenvio del motor
de arranque, se agarraba y costaba horrores vol-
ver a arrancar el coche. El otro taléon de Aquiles
permanente fue la caja de cambio.

La idea inicial era usar un cambio Pankl, pero
la empresa decidié abandonar esa division de
productos y se monté un cambio Ricardo que dio
muchos problemas de fiabilidad.

Para bajar el centro de gravedad y el peso todo
lo posible, los muelles y la estabilizadora de-
lantera, algunos de los cambios mas habituales
para ajustar el equilibrio del coche en términos
de subviraje y sobreviraje, estaban en lugares de
dificil acceso.
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Aparentemente el coche se habia disefado
para usar neumaticos Dunlop con la promesa de
recibir neumaticos especificos o adaptados a las
necesidades del coche. Pero al final usamos neu-
maticos Michelin, que eran los que usaban todos
los demds LMP1 (algo tendrd el agua cuando la
bendicen).

Los delanteros eran mas grandes que los pla-
neados originalmente. Esto provocdé dos pro-
blemas adicionales: no se podia bajar mucho la
altura delantera porque los neumaticos rompian
los elementos aerodinamicos de la parte supe-
rior de las aletas (mas conocidos como louvers).
La altura delantera tiene mucha influencia en el
aprovechamiento de la carga aerodindmica y el
porcentaje de ésta que va sobre el eje delantero,
asi que se perdia potencial.

El otro efecto era auin peor: al usar neumaticos
con mas didmetro y anchura de lo previsto, no es
facil que lleguen a la ventana de temperatura de
trabajo 6ptima. La manera mas eficaz de conse-
guir que cojan temperatura es mover el reparto
de pesos hacia el eje delantero. Al ser un coche
ligero habia cierto margen para anadir lastre (en

o)
=

forma de placas de wolframio para que ocupe
menos) fijdndolas en unos recesos disefiados
para tal fin en la parte baja del monocasco. Pero
no era suficiente, lo que nos permitié estimular
nuestra creatividad. No hay nada mas hacia ade-
lante que la nariz y el spoiler delantero del co-
che, asi que alli pusimos una parte del peso, que
también tiene sus desventajas, porque aumenta
el momento polar de inercia (el coche pierde agi-
lidad para cambiar de direccién) y hace que los
mecanicos tengan que lidiar con un morro delan-
tero bastante mas pesado. Es una pieza que se
monta y desmonta con mucha frecuencia. Si ya
los que nos dedicamos a las carreras solemos te-
ner dificultades para las relaciones sociales, com-
plicarles la vida a algunos de tus companeros de
trabajo no suele ayudar. En Epsilon el ambiente
dentro del equipo de carreras era muy bueno y
todos queriamos mejorar el coche a cualquier
precio. Por tanto, nadie se quejé cuando se nos
ocurrié hacer un recipiente de aluminio que fa-
bricé Dani Alfonso y pasarnos unas horas fun-
diendo plomo para llenarlo y poder fijarlo a la
parte delantera del monocasco con unos torni-

llos pasantes bastante gordos y una plantilla que
nos hizo Francesc Carreras, uno de los disenado-
res del chasis. Unos 26 kg pesaba el juguete.

Conseguimos mover casi un 3% el reparto de
peso hacia adelante, pero hubiésemos necesitado
un poco mas aun. Eso unido a una geometria de di-
reccibn con muy poco avance de pivote que hacia
el coche inestable fueron los grandes obstaculos
durante el afo a pesar de haber modificado todo lo
que no implicaba cambiar demasiado el coche. Por
ejemplo, al no calentar suficientemente los neu-
maticos delanteros, como muchos coches de com-
peticién no pueden usar ABS, tienden a bloquear
en exceso, lo que se intenta arreglar moviendo el
repartidor de frenada hacia atras lo que provocaba
calentamiento excesivo en los frenos traseros, cuya
refrigeracién era insuficiente porque se habia im-
plementado un sistema poco eficaz de entrada de
aire para evitar los habituales tubos flexibles naran-
jas (donkey dick lo llaman en Inglaterra,mejor deja-
mos la traduccioén sin escribir).

Al menos pudimos comprobar que también se
cumplié esa ley casi universal por la que los di-
sefiadores crean coches con superficies optimi-
zadas para las prestaciones aerodinamicas con
cierto optimismo sobre las necesidades de refri-
geracion que les reducen potencial y que ademas
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son poco estéticas. Da igual que hayas prepara-
do un coche barato con unos amigos para hacer
unas tandas o que seas un equipo puntero de F1.
Los primeros dias en pista suelen implicar melo-
dias nocturnas de Dremels cortando trozos de
carroceria y olor a fibra quemada y pegamento
bicomponente para pegar las tomas de aire. Mas
clasico de las carreras que los bocadillos de lomo
con queso o las latas de fabada calentadas con la
pistola de calor. Aun algunos se sorprenden de
que los hombres vivamos menos.

Veniamos a hablar de sentimientos y nos he-
mos despistado. Pasaban los meses de primavera
y el ambiente seguia siendo muy bueno a pesar
de las largas jornadas de trabajo que incluian ce-
nar en la nave desde febrero a junio casi todos
los dias para seguir avanzando después. Practi-
camente cada semana se iba incorporando gente
nueva al proyecto. El equipo llevaba afios bien
asentado en otras categorias y con gente que
yo conocia de habernos visto muchas tempora-
das por los circuitos, como Imanol Zubikarai, jefe

de equipo de la Formula Renault. Los del LMP1
éramos los nuevos y ademas en la categoria mas
llamativa. Pero fuimos aceptados muy bien por
todo el mundo. Incluso algunos nos ayudaban
después de cenar para que no hubiese dudas de
que dejaban lo suyo descuidado por colaborar en
el nuevo proyecto. Santiago Garcia, Claudio Co-
rradini y Albert Fabrega lo supervisaban todo y
daban ejemplo currando mas que nadie, asi que
simplemente habia que intentar seguirles sin
quedarse demasiado atras. Lo bien que cocina-
ban y nos trataban José Luis, José Maria, Héctor
y la gran Amaia en la nave y en los circuitos tam-
bién ayudaba a mantener el buen rollo. Todos
luchdbamos para llegar a Le Mans con el mejor
coche y equipo posibles. En Monza, la segunda
carrera, habiamos ido relativamente bien porque
el coche no tenia muchisima carga aerodinamica,
pero tampoco mucho arrastre, lo que era prome-
tedor para las largas rectas de la Sarthe. Llevaba-
mos unos muelles bastante duros y el coche iba
bastante bien hasta que se rompié el cambio.

Una puesta a punto hecha con sentido comun
y los datos de “telementira”y del tunel de viento
habituales. En esas categorias ya era normal tener
un tercer elemento (muelle/amortiguador) por
eje que solo actiia cuando ambas ruedas del mis-
mo eje se comprimen o se extienden por igual,
es decir no aporta rigidez en balanceo. Las sus-
pensiones relativamente blandas ayudan a que el
neumatico tenga una carga mas constante frente
a las oscilaciones de la pista y por tanto mas aga-
rre. Pero al tener bastante carga aerodinamica la
suspensién tiende a comprimirse mucho por las
rectas cuando aumenta la velocidad ademas de
provocar cambios mayores de altura del fondo y
el ala delantera, lo que reduce las prestaciones
aerodinamicas. Una vez mas hay que buscar el
mejor compromiso. Para evitar tener una altura
estatica exagerada o una suspension muy dura
en balanceo se juega con los terceros elementos.
En nuestro coche era un sistema muy simple del
que no recuerdo los detalles pero que funciona-
ba como un pequeno vaso, como de chupito, con
un agujero por el que pasaba un eje en el que
previamente se habian ensartado tres juntas to-
ricas gordas que hacian de tercer elemento. Por
eso probablemente llevdabamos muelles mas du-
ros de lo habitual.

Justo antes de ir a Le Mans tuvimos la posibili-
dad de ir a un banco de pruebas (4 or 7 post rig)
dirigido por Dave Williams, de Dynamic, un reco-
nocido guru de la dindmica vertical. El coche se
coloca sobre cuatro plataformas similares a las
usadas para probar los amortiguadores en las
ITV. Se aplican excitaciones a las plataformas si-
milares a las provocadas por las ondulaciones de
la pista y se miden los recorridos de suspensién,
las cargas y aceleraciones en las manguetas y en
el chasis. Se van variando las configuraciones de
muelles y amortiguadores para conseguir opti-
mizar el agarre mecanico de los neumaticos, mi-
nimizar el movimiento del coche para mantener
mas constantes las prestaciones aerodindmicas o
una mezcla de ambas. También es muy util para
definir los reglajes de los amortiguadores para
distintos muelles. Algunos nos perdimos esa ex-
cursion, pero esperabamos los resultados con la
misma ilusién que tienen los nifos la noche de
Reyes. Todo fueron buenas noticias relativas: los
reglajes que usdbamos eran muy mejorables.

Para continuar con las buenas noticias a ultima
hora ampliaron la invitacién para correr en las
24h de Le Mans con los dos prototipos. Se do-
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blaba el parque mévil del Scalextric, pero mas o
menos con los mismos mufecos. Aunque Joan ya
habia previsto gente extra para Le Mans, asi que
se pudo preparar todo alargando las jornadas.

Incluso contdbamos con pilotos de reconoci-
do prestigio como Stefan Johanson y Jean Marc
Gounon, ademas de los 4 habituales: Angel Bur-
guefo, Miguel Angel de Castro, Adrian Vallés y
Shinji Nakano.

Por si fuera poco, conseguimos que Stefan, ex
piloto de F1 elogiase nuestro trabajo de las ul-
timas semanas de una manera inolvidable: “éste
es el peor coche que he conducido en mi vida”
dijo por la radio mientras se peleaba con unas vi-
braciones inesperadas en algunas de las rectas.
En aquel momento supe que, como he experi-
mentado después con el aleman y las relaciones
personales, solo podia mejorar, peor era ya impo-
sible. Al menos pudimos ver como se diagnostica
y se ve en los datos el famoso “porposing” que,
como las gafas de sol de aviador y las chupas de
cuero que nos gustan a los heavies, parece que se
pone de moda un tiempo cada varios afnos.

Resumiendo, como diria nuestro querido Se-
bastian Sandina, responsable del coche 20 junto
a Luismi Lafuente, aquello fue una peora de libro.
Volvimos a lo malo conocido y recuperamos la
competitividad.

Pasamos los diez ultimos dias trabajando mu-
choy con un sinfin de sensaciones intensas, sien-
do la ilusién y el suefio las mas frecuentes con
diferencia.

https://www.motorsportimages.com/photos/
?race_type_id=102&adriver_id=8746&year=2008
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| Tire Pro Fest, organizado por Grupo

Andrés en Salamanca, fue un evento
que combiné entretenimiento y cono-
cimiento en el dmbito del automovil y la
movilidad, dirigido tanto a usuarios como
a profesionales. La primera edicion, cele-
brada el 29 de septiembre en el Recinto de
Feria de Salamanca, superd las expectati-
vas, atrayendo a mas de 25.000 visitantes.

El certamen, que se organizé en un tiem-
po récord con el respaldo de la Diputacién
de Salamanca y Michelin como patrocina-
dor principal, contdé con la presencia de
otras marcas de neumdticos como Good-
year, General Tire (exclusiva de Grupo An-
drés) y Hankook.

Durante la inauguracién oficial, Eduardo
Salazar, director general de Grupo Andrés,
destacéd que el Tire Pro Fest era mas un
festival que una feria. Javier Iglesias, pre-
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MERCEDES BENZ 300 SEL 6.8 AMG

EL TRIUNFO DE LA VOLUNTAD

| pasado 15 de julio de 2021, se celebré el
50 aniversario del regreso de Mercedes a las
competiciones de circuito, después de su retira-
da como marca oficial, por el trdgico accidente
de las 24 horas de Le Mans de 1955 el 11 de junio
de 1955, que se saldd con el fallecimiento de 84

personas, incluido el piloto de Mercedes Pierre
Levegh.

Desde ese fatidico dia, la actividad deportiva de
Mercedes, habia desaparecido de las pruebas de
velocidad pura, y simplemente era anecdética la
participacién de vehiculos de la marca Mercedes

con modelos como el Pontén y el Colas en prue-
bas de carretera, mas préximas a la regularidad
que a la velocidad, y solo con equipos privados,.

Por otra parte, en 1967, dos exingenieros de
Mercedes, Hans Werner y Erhard Melcher, fundan
la Empresa de preparaciones AMG, que aunque
su eslogan era “Realmente no se puede mejorar un
Mercedes, pero puedes hacer que se vea diferente”,
constituye un hito en la preparacién de vehicu-
los Mercedes para competicidn, y provocara que
desde un primer momento de indiferencia por
parte de la casa matriz, acabe entrando en su
accionariado y finalmente adquiriéndola de for-
ma oficial, para ser identificada con los mejores

y genuinos productos Mercedes y constituya un
nuevo referente en la competicion.

En los afnos 70, los campeonatos de turismos,
vuelven a coger mucho auge, tanto en carreras de
resistencia como al sprint, con casi todas las mar-
cas involucradas, que junto a preparadores mas o
menos vinculados a las fabricas, propiciaran vein-
te anos de carreras de turismos al mas alto nivel.
En esta época, podemos destacar a BMW con los
2800 CS, 3.0 CSL y 2002 Tl de Alpina y Schmitzer,
a Ford con los Capri RS 2.9 V6 y los Escort BDA,
Los veteranos pero aun muy eficaces Alfa Romeo
GTAm, a los Opel Comodore GS, e incluso como
vehiculos anecdéticos, casi ocurrencias, algunos

LIMITEMOTOR/ 53



54/ LIMITE MOTOR

Chevrolet Camaro, algun Citroen SM, y nuestro
protagonista, el Mercedes Benz 300 SEL (carroce-
ria larga) 6.3 de AMG.

En cuanto a las carreras, se consolidan las de
resistencia, como las 24 horas de Le Mans, o las
24 horas de Spa, o las 24 horas de Nurburgring,
y otras menores, como las 4 horas del Jarama, las
200 Millas de Nuremberg, etc.

Volvamos al 15 de julio de 1971, donde se van
a celebrar las 24 horas de Spa-Francorchamps,
sobre el primitivo trazado de 14 kildmetros, con
una parrilla de 60 vehiculos, donde ademds de
nuestro protagonista el inmenso Mercedes 300
SEL pilotado por Schiclentanz y Heyer, Espafa es-
tard representada por Alex Soler Roig haciendo
equipo con Dieter Glemser, a los mandos de un
Capri RS 2.9 de 290 HP para 915 kg a la postre
vencedores de la prueba, también podemos des-
tacar a un jovencisimo Niki Lauda con apenas 22
anos, haciendo equipo con Larrouse en un BMW
2800 CS, que no acabaran la carrera por averia
mecanica, al autor de la Pole, con mas de 5 se-
gundos de ventaja sobre el segundo clasificado,
el sorprendente Chevrolet Camaro Z-28 RS, con
motor V 8 de 7500 cc, 500 HP pero un peso de
1850 kg, y también destacar al equipo italiano
con Alfa Romeo GTAm conducido por Facetti y
Hezemans, que finalmente acabarian terceros.

Evidentemente, todos los conocedores del pro-
yecto de AMG, incluyendo la marca, los pilotos,
la prensa y los propios aficionados, tenian abso-
lutas dudas sobre la viabilidad del proyecto. El
primer problema que tuvo AMG, fue encontrar
pilotos con experiencia que quisiesen involucra-
re en el proyecto, puesto que pilotos de recono-
cido prestigio en la época, como Gijs Van Lennep,
habrian rechazado pilotarlo, entendiendo que
el vehiculo era excesivamente pesado y grande
para competir.

UNA BERLINA DE LUJOY
REPRESENTACION EN LAS CARRERAS
Los propietarios de AMG, Werner y Melcher, lleva-
ron a cabo una de las apuestas mas arriesgadas
en la elecciéon de un vehiculo sobre el que realizar
una preparaciéon de competicion, para tener unas
minimas opciones de victoria. Eran conocedores,
que la marca, no tenia ningun vehiculo que fuera
en principio capaz de competir contra los mejo-
res turismos, y solo pensando de manera diferen-
te, conseguirian llevar a buen puerto su proyecto.
Puesto que no tenian apoyo de fabrica, sino in-

cluso, al contrario, la fabrica desconfiaba de este
proyecto, y por tanto no se involucré de manera
oficial, el vehiculo base de la preparacion, seria
un Mercedes 300 SEL averiado. Sobre el papel,
este vehiculo contaba con una sola ventaja, un
motor enorme, y muchos inconvenientes, tama-
Ao excesivo, mucho peso, mucho consumo.

AMG con la preparacion del Mercedes 300
SEL, demuestran que no estaban equivocados.
Lo primero, potencian el motor, pero sin perder
fiabilidad, simplemente con un aumento de la
cilindrada, cambiando los arboles de levas, un
buen sistema de escape, y trabajando la culata,
obtienen 420 HP, frente a los iniciales 250 HP; al
invento le afaden una caja ZF de 5 velocidades
para aprovechar la potencia del motor. El siguien-
te problema que tienen que resolver, es el exce-
so de peso, que penalizaria la resistencia de los
frenos y sobre todo el consumo en una prueba
tan larga. A la berlina de gran representacion, le
sustituyen las puertas de chapa por unas de alu-
minio, se eliminan los paragolpes, algunos guar-
necidos y los asientos traseros, y sin embargo
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conservara la moqueta e incluso la madera del
salpicadero, de 1761 kg, bajan hasta los 1500 kg,
incluyendo una jaula de seguridad, que hoy nos
haria sonreir, o pasar mucho miedo si tuviésemos
que pilotarlo. A esta altura de la preparacion,
AMG entiende, que las suspensiones neumati-
cas originales, al gozar de una buena geometria,
solo con pequenas modificaciones de endureci-
miento, refuerzo y de reglaje serian suficientes,
al igual que considera suficiente el equipo de
frenos, puesto que la disminucion de peso, y las
largas rectas del antiguo trazado de Spa, permi-
tirdn refrigerar los frenos de forma adecuada,
por lo que solo deben resolver la cuestion de los
neumaticos, que en los ensayos previos, consti-
tuian uno de los mayores problemas que tenia el
vehiculo, tanto para transmitir toda la potencia,
como para frenary controlar los 1500 kg de peso.
Y a grandes males, grandes remedios, optan por
instalar unos neumaticos gigantescos, proceden-
tes de vehiculo experimental de Mercedes, el C
111, que en el eje trasero llega a los 335/15, lo
que obliga a ensanchar la carroceria en los pasos
de rueda, otorgando un caracter mas agresivo al
vehiculo. Asi armado, y pintado de rojo, con mu-
cha publicidad, con un ruido infernal, las presta-
ciones son muy interesantes, con una velocidad
maxima de 265 km hora, pero con puntas cerca-

nas a los 280 km/h en algunas partes del trazado,
que le permiten situarse quinto absoluto en los
entrenamientos oficiales, la cara de incredulidad
de marcas, pilotos y publico era increible, como
increible fue el resultado final, de segundos cla-
sificados, que no ganaron, simplemente porque
el consumo les obligaba a realizar muchos mas
repostajes que sus rivales.

UNA DE LAS POCAS CARRERAS EN LAS
QUE SE RECUERDA MAS AL SEGUNDO
QUE AL EQUIPO VENCEDOR
Después de semejante hazaia, los responsables
de AMG se vinieron arriba, y su siguiente reto,
serian las 24 horas de Le Mans de 1972, donde
sorprendentemente, un sinfin de averias y con-
tratiempos, les impidieron clasificarse, y no pu-
dieron formar parte de la prueba. Poco tiempo
después, en ese mismo afo ganarian su primera
carrera absoluta, las 200 millas Nuremberg, que,
por cambios de reglamentacién de la Federacién
Internacional de Automovilismo, la convertiria en
la dltima participacion oficial del gran Mercedes

300 SEL 6.8 AMG.

Y si sorprendente fue su historia en la competi-
cion, ain mas sorprendente fue su destino final,
al ser vendido a la division industrial de aviacién
de Matra, que necesitaba un vehiculo capaz de
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rodar de forma constante a mas de 250 km/hora,
con espacio suficiente en su interior, para poder
instalar aparatos de medicion de parametros de
trenes de aterrizaje de aviones, para desarrollar
entre otros mitos, el tren de aterrizaje del Con-
corde. Luego desaparecié sin dejar rastro, proba-
blemente desmontado y achatarrado, y con mo-
tivo del 40 aniversario de la fundacion de AMG
como preparador de Mercedes, realizaron una
réplica exactamente igual a la original, que es la
que ilustra parte de las fotografias del presente
reportaje, que quiere servir de homenaje a la vo-
luntad, que muchas veces es la causa del triunfo,
como en este caso, frente a todas las opiniones y
a una supuesta logica de la mayoria, consiguie-
ron hacer de una gran berlina de representacién
un coche de competicion absolutamente impre-
sionante en todos sus aspectos.

FICHA TECNICA

MERCEDES BENZ
.. 300SEL6.3
. 300 SEL 6.8 AMG
335x 15 Llantas 15 X10 15X13
... Gasolina
e 265280 km/h
6835 cc
« 429 HP a5.500 rpm

Aceleracion de 0a 100 Km/ Sin datos



MERCEDES 490 SLC 9.0 MAMPE
Grupo 4

UN BURGUES EN LAS CARRERAS

n espués del éxito que supuso para AMG el se-
gundo puesto absoluto en las 24 horas de
Spaen 1971, el auge que seguian teniendo las ca-
rreras de circuito, y el hecho de que Mercedes ya
contaba con un producto mucho mas adecuado
para plantearse la participacién con perspectivas

de éxito, motivaron a los especialistas de AMG
a preparar unidades del nuevo Mercedes coupe
SLC para el Campeonato de Europa de Turismos,
que seiniciaria en Monza en su edicion de 1978,y
se saldaria con un fantastico tercer puesto abso-
luto, para repetir resultado en Salzburgo.
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Sin embargo, sin apoyo oficial, sus participacio-
nes eran mas limitadas, y entre las temporadas
1979 a 1981 participarian en pruebas del Cam-
peonato de Europa en los circuitos de Monza,
Nurburgring, Zolder y Hockemheim, con distin-
tos resultados, pero siempre con pilotos experi-
mentados con productos de AMG como Clemens
Schickentanz y Hans Heyer.

Y COMO ERA EL NUEVO INVENTO
DE AMG?
Habian pasado casi 10 afios del resultado de Spa,
y las normas en competicién se habian vuelto
menos permisivas y mucho mas estrictas en rela-
cién al vehiculo originario: la cilindrada maxima
estaba limitada a 5 litros, los vehiculos tenian que
cumplir una ficha de homologacién, cuyas evolu-
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ciones se establecian en funcién de las unidades
fabricadas y las caracteristicas de estas, a efectos
de posibles mejoras. El producto de AMG se en-
cuadraria en el grupo 4 FIA (FISA), establecido
para vehiculos de caracter deportivo y mejora-
dos, el equivalente a un grupo A actual, e incluso
superior, puesto que permitia variaciones en la

carroceria, a través de ensanchamientos en fibra
e incluso con partes en aluminio.

El aspecto del vehiculo era espectacular, muy
ensanchado, con faros especificos delante y de-
tras, unas llantas BBS de 16 pulgadas con mucha
garganta, que albergaban neumaticos AVON muy
anchos, un peso sorprendentemente bajo, puesto

que de 1690 kg originales, se habia bajado hasta
aproximadamente 1225 kg, que implicaba que
todo el interior estaba sin ningln guarnecido, sal-
vo la jaula de seguridad, acorde con la normativa
dela época (hoy no encontrariamos a ningun pilo-
to que se subiese a él voluntariamente), y solo un
asiento para el piloto, que tenia a la vista el mismo
salpicadero de serie, pero con distintos relojes, en-
focados soélo a su utilizacién en competicion.

LIMITE MOTOR,

La parte mecanica, tenia que prepararse segun
la ficha y normativas de homologacién, por lo
que la cilindrada como ya hemos indicado, esta-
ba limitada a los cinco litros, y la alimentacidn,
tenia que mantener el sistema original, aunque
pudiera ser mejorada la mecanica con piezas es-
pecificas de AMG (como el cigliefal, bielas, pisto-
nes, arbol de levas y escape) se limitaba la capaci-
dad de preparacién en virtud de la ficha técnica.
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Pese a estas limitaciones, los hombres de AMG
lograron extraer al V8 de aluminio 385 HP a 6550
rpm, que con el peso tan contenido que habian
logrado, lo convertia en uno de los vehiculos mas
potentes del campeonato. El problema principal
vendria por la limitacién de la caja de cambios,
que dado que no existia en el modelo base un
cambio manual, las posibilidades de homologar
un cambio de competicién estaban solo al al-
cance de la fabrica, por lo que el Mercedes AMG,
tuvo que competir equipado con la caja de cam-
bios automatica de origen, que estaba limitada a
tres y cuatro velocidades, que penalizaba de for-
ma absoluta las prestaciones del vehiculo, y cas-
tigaba en exceso los frenos, al no poder utilizar el
freno motor en muchas ocasiones, pero incluso
pese a esta gran limitacidon, sorprendentemen-
te alcanzaron la victoria en la Ultima prueba del
Campeonato de Europa de 1980 en Nurburgring
a manos del duo de pilotos Schickentanz/Denzel.

El funcionamiento del vehiculo era peculiar por
la presencia del cambio automatico, que los pi-
lotos utilizaban como si se tratase de un cambio
manual, al modificarse el mismo para que variase
de marcha de forma manual, y por precaucioén,
habian instalado un cerrojo (auténtico cerrojo de
puerta de nave industrial) en el selector del cam-
bio, para no introducir por error la marcha atras.
El motor era portentoso, tanto por prestaciones
puras, como por par, y ofrecia potencia a cual-
quier régimen, el problema principal venia del
manejo del cambio, limitado por la utilizacion de
3y 4relaciones y su lentitud, que obligaba a fati-
gar en exceso los frenos.

Solo se construyeron tres unidades de este mi-
tico vehiculo de competicion, una se destruyé en

e
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ensayos de competicion, otra pertenece al mu-
seo Mercedes, y la tercera estda en manos privadas
y hasta hace pocos afos competia en carreras de
clasicos. En este coche de carreras, el patrocina-
dor tuvo tanto reconocimiento, que al final ha
determinado el nombre por el que se conoce el
vehiculo, MERCEDES 450 SLC MAMPE, que se tra-
taba de un licor aleman, que se servia en todos
los vuelos de la linea aérea alemanda LUFTHAN-
SA, que también patrocinaba al equipo.

Hace pocos anos, una empresa polaca, SLC RA-
CING, comenzé a fabricar réplicas de competicién
de este vehiculo a una media de 130.000 euros,
tanto de la version de circuitos como de la de ra-
[lies, que al contrario que los vehiculos desarrolla-
dos por AMG para circuitos, en los rallies, si conta-
ron con apoyo directo de fabrica como vehiculos
oficiales de la marca, llevando a cabo por una mar-
ca, uno de los mayores esfuerzos en competicion,
que serd objeto de nuestro siguiente articulo.

FICHA TECNICA

MERCEDES BENZ

.450SLC5.0

.. 450 SLC 5.0 AMG GRUPO 4 MAMPE
285x 16 Llantas BBS 16

Aceleracion de 0a 100 Km/h....Sin datos
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MERGEDES 490 S1G

GRUPO 2 Y GRUPO 4 EN EL CAMPEONATO DEL MUNDO DE RALLIES

A CONTRACORRIENTE

s in duda, la Historia de Mercedes en el Cam-
peonato del Mundo de Rallies durante las
temporadas 1978 a 1980, constituye uno de los
episodios mas extrafos y extraordinarios de las
competiciones de motor.

Como hemos ya comentado en anteriores arti-
culos de vehiculos Mercedes vinculados al mun-
do de la competicién, y en especial al mundo de

los rallies, desde el fatal accidente de Le Mans en
1955, la marca no habia llevado a cabo ningun
intento oficial por volver a la competicion, sobre
todo a la de circuitos, y solo a través de prepara-
dores privados como AMG se produjeron acon-
tecimientos deportivos extraordinarios, como
hacer competir frente a turismos deportivos a la
berlina de representacion mas grande que tenia




la marca en su catdlogo, como el Mercedes 300
SEL 6.3.

En el apartado de los Rallies, a nivel privado,
con los Ponton y Colas (300 SE), habian partici-
pado con pilotos privados buscando la fiabilidad
de la marca, y solo a partir de 1977, con motivo
del London Sidney, con interés comercial en de-
mostrar la fiabilidad de los nuevos modelos de
la marca con la serie W 123, concretamente los
modelos 280 E, pilotados por Andrew Cowan,
Colin Maikin y Mike Broad, la marca particip6 de
forma oficial, copando los tres primeros lugares
de podium.

Evidentemente, este tipo de pruebas, aunque
con similitudes con algunas otras pruebas del
mundial de rallies, en fondo eran muy diferentes
a las pruebas de rally puro, sobre todo porque los
vehiculos que se repartian las victorias en estos
momentos, eran los Fiat 131 Abarth, los Ford Es-
cort MK Il BDA, e incluso seguian siendo compe-
titivos los Lancia Stratos, y los Renault Alpine, y
aun tenian que llegar los Talbot Lotus Sumbean,
los Opel Ascona y Manta e incluso los Audi Qua-
ttro de primera generacién, que implicaban una
tipologia de vehiculos muy preparados, con po-
tencias especificas muy altas, con poco peso, ca-

jas de relacién cerrada de dientes rectos, y todo
el apoyo del departamento de competiciéon de
una marca, que determinada grandes diferencias
con el vehiculo de serie del que se derivaba.

En este escenario, para sorpresa de todo el
mundo, Mercedes decide apostar por los rallies,
primero los de larga distancia, y luego los mas
duros del Campeonato del Mundo, y el vehiculo
a utilizar, serd un coupé de gran lujo, un gran tu-
rismo, el Mercedes 450 SLC, aunque serd homolo-
gado como grupo 4 y posteriormente como gru-
po 2 (en funcién de las unidades homologadas
fabricadas en cada momento), y sorprendente-
mente va a ser casi exactamente igual al vehiculo
de serie, con las modificaciones minimas exigidas
para la participacidon en competicién; tanto es asi,
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FICHA TECNICA

Marca MERCEDES BENZ

Modelo 4505LC45

Version 450 SLC4.5 Grupo 4 Rallye
Temporada 1978

Neumaticos 7x15 (Tierra) y 9x 15 (asfalto)
Llantas BBS 15

CombUStIbE....umurumsursnsnnns Gasolina

Velocidad maxima 220 km/h

Cilindrada 4500 cc

Potencia maxima....ummsmmne 227 HP 2 5.000 rpm

Peso 1515kg

Aceleracion de 0a 100 Km/h.... Sin datos
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que hasta la caja de cambios del vehiculo serd la
automatica de tres velocidades que equipaba el
vehiculo, e incluso en algunas pruebas, para faci-
litar la labor de conduccién de los pilotos, man-
tendran el sistema de aire acondicionado que
equipaban los vehiculos de serie.

El debut de este modelo no puede ser mas afor-
tunado, se trata de la “Vuelta América del Sur de
1978" con un recorrido de 30.000 km, principal-
mente por caminos sin asfaltar, donde los cuatro
primeros clasificados son vehiculos mercedes, y
la victoria corresponde al 450 SEL pilotado por
Andrew Cowan y Colin Makin.

Con este subidén de moral, para 1979 homo-
logan como Grupo 4 FIA (FISA) el Mercedes 450
SLC 5.0, con una mecanica que alcanza los 300
HP, manteniendo la caja automatica de 3 relacio-
nes, porque, por una parte, no existia ni en op-
cién la posibilidad de un cambio manual en este
modelo, y no existia ninguna caja de cambios
que aguantase sin romper el tremendo par motor
del motor V8 de Mercedes. El jefe de equipo, Eric
Wasenberguer alineara tres 450 SLC y un 280 SE,
para Mikkola, Waldegard, Cowan y Preston, que
en Rally Costa de Marfil valedero para el Campeo-
nato del Mundo, coparan las cuatro primeras po-
siciones en el mismo orden.

En 1980 se producird la mayor implicacion de
Mercedes en el Mundial de Rallies, pasaran del
grupo 4 al grupo 2, al haberse producido mas uni-
dades con las nuevas homologaciones, que pese
a la mayor producciéon y su previa e inmediata
experiencia en competicion, seguian incurriendo
en los errores de concepcién de un automoévil de
competicion, como mantener la caja automatica,
eso si ahora de 4 velocidades, y pese a que mejo-
raban la mecanica hasta 329 HP, y donde la marca,
no solo afrontara los rallies africanos (Waldegard
y Recalde, primero y segundo en el Costa de Mar-
fil), sino que también sumara puntos en Portugal
(Waldegard y Carlsson 4° y 5°), Argentina (Mikkola
2°) y Nueva Zelanda (Mikkola 3°), sigue siendo un
vehiculo muy pesado y torpe, muy lejos de la efec-
tividad que se espera en un vehiculo de rallies.

En una vuelta mas de tuerca, el Jefe deportivo
de Mercedes, Sr. Wasenberger, de cara a la tempo-
rada 1981 cambiara el modelo para competir, del
SLC, se pasara al SL, mas corto y ligero, y por tanto
mas agil, e incluso se fichara al actual Campedn
del Mundo de Rallies, Walter Rohrl, que hara equi-
po con en también nuevo fichaje de Mercedes, el
excampeodn Ari Vatanen. Ademas de la evolucién
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FICHA TECNICA

.. MERCEDES BENZ
. 450 SLC5.0y 500 SLC
450 SLC5.0y 500 SLC Grupo 4y
Grupo 2 (1979-1980)
Neumaticos 7x15 (Tierra) y 9x 15 (asfalto)
Llantas BBS 15
Combustible
Velocidad maxima -
Cilindrada 5025 cc

240-329 HP a 5.750 rpm

Aceleracion de 0a 100 Km/h.... Sin datos

en los pilotos fichando a los top del mundial de
rallies, el vehiculo sera aligerado sustituyendo los
cristales por policarbonato y las barras se realiza-
ran en aluminio. Todo parecia estar dispuesto para
lograr el gran aflo de Mercedes en los rallies, pero
la realidad iba a ser totalmente distinta, aunque
acorde con las posibilidades reales del vehiculo.
De este final deportivo de Mercedes, existen
dos versiones, la primera, donde la cupula de
Mercedes comunica al equipo, que para la tem-
porada 1981 solo habrd presupuesto para un
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solo vehiculo, y el jefe Deportivo profundamente
decepcionado toma la decisién de abandonar el
proyecto.Y la segunda versién, indica que en una
reunion previa al inicio de la temporada entre la
cupula de lamarcay los componentes del equipo
incluidos los pilotos, en este escenario, los Jefes
de Mercedes, le preguntan a Walter Rohrl si cree
que ganaran el mundial y en cuanto tiempo, y si
son ciertas las posibilidades de vencer en el Ra- : _
[ly de Montecarlo de 1981, y Walter con absoluta : ; Vo . h :

sinceridad, les indica que nunca ganaran el Mun- s ———— TR S , E FICHA TE(NI(A
dial, y que en Montecarlo como mucho se clasifi- S

caran a partir del quinto puesto. A la vista de las
respuestas del piloto aleman, inmediatamente se
cancela el programa deportivo de Mercedes en el
Mundial de Rallyes y queda inédita la evolucion
el Mercedes 450 SL en competicion.

A partir del ano 2010, la empresa polaca SLCRA-
CING, comienza a construir replicas mejoradas
del Mercedes 450 SLC de Rallies y Circuito, que
incluso superan a las originales, en fiabilidad,
prestaciones y equipamiento, muy utilizadas en
rallies de clasicos de regularidad y velocidad, con
un precio sobre los 130.000 euros llave en mano.

Marca MERCEDES BENZ

Modelo. 5005L5.0

Version 500 SL Grupo 2
7x15 (Tierra) y 9x 15 (asfalto)

Neumaticos Llantas BBS 15

Combustible Gasolina

Velocidad méaxima 220km/h

Cilindrada 5025 cc

Potencia maxima 329HPa5.750 rpm

Peso 1400 kg

Aceleracion de 0a 100 Km/h.... Sin datos




i =

MUSEO DE HISTORIA DE LA AUTOMOCION

Fundac

B | Rl = 1§
A r » | N = ¥ i -
A =9 o AN KIVEA (VLA

i "
P

’ B S A
b St -«i: 3 , R

www.museoautomocion.com §

fhsid s
o

i



UN LEGADO DE INNOVACION Y EXCELENCIA

nesde su fundacién en 1872 por el visionario
Giovanni Battista Pirelli en Milan, hasta su po-
sicion actual como uno de los principales fabri-
cantes de neumaticos del mundo, Pirelli ha reco-
rrido un camino impresionante lleno de logros,
desafios y triunfos.

La travesia legendaria del principe Scipione
Borghese en 1907, a través de 15,000 kildme-
tros desde Pekin hasta Paris equipado con neu-
maticos Pirelli, marcé el inicio de la asociacion
de la marca con el mundo del automovilismo y
establecié su reputacién por su rendimiento ex-
cepcional en condiciones extremas. Esta hazana
audaz no solo catapulté a Borghese a la fama in-
ternacional, sino que también puso a Pirelli en el
mapa mundial como un fabricante de neumati-
cos de primera clase.

A lo largo de los afios, Pirelli ha sido pionero en
numerosas innovaciones que han revolucionado
la industria del neumatico. Desde el desarrollo de

neumaticos para bicicletas en la década de 1890
hasta la introduccién del revolucionario neuma-
tico P7 en la década de 1980, Pirelli ha estado
a la vanguardia de la tecnologia y el disefio de
neumaticos, estableciendo nuevos estandares de
rendimiento, seguridad y durabilidad.

Pero el legado de Pirelli va mas alla de sus inno-
vaciones en el mundo de los neumaticos. La em-
presa también ha desempenado un papel crucial
en la revolucién tecnolégica que ha transforma-
do nuestra forma de comunicarnos y viajar. Des-
de la fabricacion de cables telegraficos y eléctri-
cos en el siglo XIX hasta el desarrollo de sistemas
de comunicacion y transporte inteligentes en el
siglo XXI, Pirelli ha estado a la vanguardia de la
revolucion digital que ha conectado al mundo de
maneras nunca antes imaginadas.

Hoy, Pirelli contintdia su legado de excelencia e
innovacién en la era de la industria 4.0. Con pro-
yectos como los neumaticos Cyber Tyre equipados

con sensores inteligentes y el desarrollo de tecno-
logias para vehiculos eléctricos y auténomos, Pi-
relli estd allanando el camino hacia un futuro mas
seguro, eficiente y sostenible para todos.

La travesia de Pirelli es una historia de perseve-
rancia, ingenio y audacia. Es un testimonio de lo
que es posible cuando se combina la pasién con
el compromiso, la creatividad con la determina-
ciéon. En un mundo en constante cambio, Pirelli
sigue siendo un faro de inspiracién y un simbo-
lo de la capacidad del ser humano para alcanzar
nuevas alturas de logro y excelencia.

El aflo pasado se cumplié un siglo y medio desde
que el hijo de un panadero de Lombardia monté
una empresa que pretendia explotar las posibilida-
des del caucho en el dmbito industrial. Este joven
ingeniero era Giovanni Battista Pirelli, quien, sin
saberlo, estaba poniendo la semilla de un grupo
empresarial que acabaria situdndose lider mun-
dial en su sector. Muy pronto vio que de todas las
aplicaciones posibles del caucho las dos que tenian
mayor recorrido eran los cables eléctricos y los neu-
maticos. De este modo, Pirelli puso el pie en dos de
los sectores que mayor expansion tendrian durante
finales del siglo XIX y principios del XX, como eran
la distribucion de electricidad y la automocién.

LIMITEMOTOR/ 13
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En verano del 2005 se produjo un hecho tras-
cendente en el mundo empresarial internacional:
la multinacional italiana Pirelli vendié su division
de cables a los estadounidenses de Prysmian,
detrds de los cuales estaba Goldman Sachs. Esta
operacion podria parecer una mas de las que
cada afno hay en el universo de las multinacio-
nales, pero su repercusién en Catalunya fue muy
grande, porque implicé que desapareciera una
marca con tradicion centenaria en el pais. En
efecto, Pirelli habia abierto su primera fabrica

anico

fuera de Italia en Vilanova y la Geltru (Garraf) tan
pronto como en 1902 y durante mas de un siglo
se convirtié en la columna vertebral de la indus-
tria local y también en un elemento central de la
vida de los vilanovenses.

También experimento con el lindleo, un material
que, como cobertura del suelo de edificios publicos
y oficinas, hizo furor entre la década de los veinte y
los afos cincuenta. Y a mediados de los veinte, Pi-
relli ain pondria otro pie en Catalunya: si primero
habia sido la planta de Vilanova destinada a fabricar

Confianza
para llegar
a cualquier
parte.

Confia el cuidado de tu coche
a Grupo Driver Center.

Driver.

Y SERVICIOS

cables eléctricos, en 1924 seria la fabrica de Man-
resa, donde se producirian neumaticos. Cinco ainos
mas tarde, Pirelli pasé a la historia por ser la primera
compaiia italiana que cotizé en la Bolsa de Nueva
York. Uno de los factores que mas eco proporcio-
naron a la calidad de los neumaticos que fabrica-
ban fue el triunfo en la carrera Pekin-Paris (1907),
de 15.000 kildmetros, en los que el coche ganador
utilizé gomas del fabricante italiano.
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Pirelli abrié fabrica en Catalufia en 1902 y fue pio-
nera debutante en la Bolsa de Nueva York en 1929

Pero la agenda de Pirelli tenia mds espacio que
el destinado a los negocios, porque ya antes habia
demostrado su implicacién en los asuntos nacio-
nales con la participacién como voluntario en las
guerras por la independencia de Italia (1866-67),
una militancia que siguié anos mas tarde desde
la politica, primero como concejal del Ayunta-
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il pneumalico delle villorie

miento de Milan y después como senador durante
seis legislaturas. En la cdmara italiana ejercié una
labor muy intensa como lobista en favor del sector
empresarial que representaba, especialmente en lo
que se refiere a la proteccién del producto nacional
mediante aranceles. En el mundo empresarial y fue-
ra del ambito de su compaiia, fue presidente del
banco Credito Italiano y de la eléctrica Edison.
Como dato curioso, cabe decir que. coincidien-
do con los ultimos afos de vida de Pirelli, en su

empresa entrd a trabajar una joven secretaria de
nombre Rosa Bossi, que con el tiempo seria la ma-
dre del magnate Silvio Berlusconi. También puede
sorprender que una marca que hoy consideramos
muy vinculada al club de futbol Internazionale (In-
ter de Milan) —ha sido el principal patrocinador de
su camiseta durante un cuarto de siglo—, en rea-
lidad sea clave para la historia de sus rivales del
Milan AC, porque Pietro Pirelli, hijo del fundador,
fue presidente del club rossonero y financiador de
la construccién del estadio de San Siro.

Pirelli es una de las grandes marcas de neumati-
cos en el mundo con una trayectoria de 150 afhos
de historia. A lo largo de estos anos, ha sido prota-
gonista de grandes momentos no solo en el mundo
deportivo sino también en otros ambitos sociales.
La compania, que desde el inicio de sus dias se es-
pecializé en la produccién de productos de goma,
principalmente neumaticos y cables, también es
referente por la publicacion desde 1964 de su ca-
lendario y sus llamativas campafas de publicidad.

Repasamos a continuacién algunas curiosida-
des ligadas a la historia de Pirelli, una empresa
que mantiene estrechos vinculos con Espaia
desde hace mas de 120 anos cuando establecié
una fabrica en Vilanova i la Geltru (Barcelona).

1. Cables eléctricos: La decision de Pirelli de
abrir una planta de produccién en Espana
estuvo motivada por la alta demanda de ca-
bles eléctricos que exportaba a nuestro pais.
La firma italiana copaba el 75% del material
de este tipo que recibia Espana. El elevado
volumen de pedidos unido al incremento de
los aranceles sobre los hilos y conductores
eléctricos motivé que Pirelli trasladara parte
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de su producciéon donde habia encontrado su
principal mercado exterior.

. La fabrica iba a ubicarse en Mataré: En julio de

1901, Pirelli inaugura la fabrica de Vilanovai la
Geltra. Su primer director es el ingeniero italia-
no Vittorio Valdani, mano derecha de Giovanni
Battista Pirelli. En principio, se habia acordado
que la planta se instalase en Mataré (Barcelo-
na), por sus condiciones favorables de suminis-
tro eléctrico y comunicaciones por tren y por
mar. Sin embargo, se acab6 descartando por
desacuerdos con las autoridades y la fabrica se
ubicé en Vilanova i la Geltrd donde encontré
todo tipo de facilidades para establecerse alli.

. Pago por horas y espacios de lactancia: Pirelli

impuso el pago por hora trabajada y no por se-
mana o mes, siguiendo el modelo que habian
implantado las principales fabricas de toda Eu-
ropa. Establecié jornadas de trabajo de 10 ho-
ras diarias con una de descanso y no empleaba
a menores de 15 afos. La empresa fue pionera
también en habilitar espacios de lactancia.

. Refugio antiaéreo: En 1938, en plena Guerra

Civil espanola, se edifica un refugio antiaéreo
sobre la nave principal de la fabrica de Man-

resa (Barcelona), donde Pirelli habia estable-
cido una segunda planta de produccién en
Espana tras adquirir en 1923 la empresa de
neumaticos La Nacional. Cuando se inauguré
esa nave, en 1924, muchos de los 40 trabaja-
dores de Pirelli se habian formado en la cen-
tral de Milan. El refugio fue construido por
los mismos obreros de la fabrica y todavia se
preserva en la actualidad.

5. 400,000 neumaticos almacenados, alimentos,
series y peliculas: Tras el cierre de la fabrica, el
espacio se dedica hoy dia como almacén lo-
gistico propio y para terceras empresas, entre
otros servicios. En una superficie de 90,000
metros cuadrados se conservan, entre otras
mercancias, 400,000 neumaticos para 2,000
clientes de Espafa y Portugal. Asimismo, el
Banco de Alimentos paga un alquiler simboé-
lico para almacenar bienes y enseres que re-
parte por la zona central de Catalunya. Este
almacén también ha albergado el rodaje de
numerosas peliculas y series de television.

6. Primera victoria en competicion: Giovanni B.
Pirelli, fundador de la marca de neumaticos,
lanzo pronto sus productos al mundo del de-
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porte al considerar que podia ser un banco
de pruebas para sus accesorios de calle. El de-
but de Pirelli en la competicién fue en la ca-
rrera Susa-Moncenisio, en 1905, y la primera
victoria lleg6 un aho después en la Settimana
Automobilistica de Sanremo.

7. Debut triunfal en la Férmula 1: Las primeras
cuatro ediciones del Mundial de Férmula 1
supusieron un éxito rotundo para Pirelli. En
1950, Giuseppe Farina se llevo la victoria en
la carrera inaugural de la competicién vy el ti-
tulo al volante de un Alfa Romeo y calzando
neumaticos Pirelli Stella Blanca modificados
y renombrados Stelvio. En 1951, Juan Manuel
Fangio logré el primero de sus titulos pilotan-
do un Alfa Romeo y sobre gomas Cinturato,
las mismas que llevaron al titulo al Ferrari de
Alberto Ascarien 1952y 1953.

8. Victorias en resistencia: Las grandes pruebas
de resistencia también han sido testigos de
los éxitos de Pirelli. En 1954, la marca de ori-
gen italiano se impuso en las 24 Horas de Le
Mans con un Ferrari 375MM pilotado por José
Froilan Gonzélez y Maurice Trintignant. Tres
anos después, el Maserati 450S equipado con
Pirelli vencié en las 12 Horas de Sebring, con
Fangio y Jean Behra a los mandos. Al final de
ese 1957, el argentino logré su quinto titulo
en Férmula 1 con otro Maserati y también
con neuméticos Pirelli.

9. El celebre calendario: Si hay en el mundo un
calendario convertido en objeto de culto este

es el que desde 1964 edita Pirelli. Una de las
particularidades que hacen aun mas exclusi-
vo el almanaque que auna fotografia, arte y
sensualidad es su escasa disponibilidad, ya
que no se vende, sino que es un obsequio
corporativo. Las mas bellas modelos del mo-
mento, como Sienna Miller, Naomi Campbell,
Gisele Blindchen o Heidi Klum, han estado
siempre presentes en las paginas del almana-
gue, lo mismo que las estrellas de Hollywood,
como Sophia Loren, Daryl Hannah o Patricia
Arquette. Entre 1974 y 1984 no se publico,
al igual que en 2021 debido a la pandemia.
La edicién de 2022 lleva el sello del musico
y fotégrafo Bryan Adams. Lo protagonizan
Cher, Grimes, Jennifer Hudson, Normani, Rita
Ora, Bohan Phoenix, Iggy Pop, Saweetie, St.
Vincent, Kali Uchis y el propio Adamas en Los
Angeles y Capri.

10. Publicidad de impacto: Centro, la agencia del
Grupo Pirelli, guio la transicién desde el di-
sefo grafico tradicional a un mundo basado
en las estrategias de marketing globales. En
la década de los 1990, la marca de la‘P’ larga
logré un gran eco internacional con sus cam-
panas mundiales vinculadas a celebridades
del cine y del deporte, como Sharon Stone,
Carl Lewis o Ronaldo. La foto del atleta esta-
dounidense con zapatos de tacén, tomada
por Annie Leibovitz, y el eslogan ‘La potencia
sin control no sirve de nada’ de 1994 son ya
verdaderos hitos historicos de la publicidad.
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DOROTHY ELIZABETH LEVITT,
GAMPEONA Y MUGHO MAS...

Dorothy Elizabeth Levitt; entre 1902 y 1908 fue la mujer mas rapida del
Reino Unido, escritora, periodista y piloto de carreras, con un palmarés
impresionante.

INTELIGENTEY FEMENINA, TOCO CAMPOS
MUY DIVERSOS DE LA COMPETICION CON
EL MAYOR DE LOS EXITOS

partir de 1906 comenzd a colocar un peque-

Ao espejo en el parabrisas de sus coches de
carreras para asi poder vigilar a sus competido-
res, habia inventado el espejo retrovisor. En 1909
publicé el libro titulado “The Woman and the Car:
A chatty little handbook for all women who motor
or who want to motor”, un manual para mujeres
conductoras en el que aconsejaba el uso de un

pequeio espejo para poder controlar la circula-
cion de otros vehiculos, (también aconsejaba a
las mujeres que viajaban solas llevar un revolver
a mano).

Dorothy Levitt nacida en Hackney, Londres, el 5
de enero de 1882. Piloto de carreras de automoé-
viles y de motondutica, aviadora, escritora y pe-
riodista. Fue la primera mujer en competir en ca-
rreras de automoéviles en el Reino Unido en 1903
(la primera mujer que participa en una carrera de
automoviles en Europa fue la francesa Camille
du Gast en 1901 en la carrera Paris-Berlin).
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Levitt escribid libros y numerosos articulos so-
bre la conduccién de automaviles para mujeres 'y
ensefo a conducir a varias mujeres, entre ellas a
la Reina Alejandra y a las princesas reales Luisa,
Victoria y Maud.

Vencedor de las 500 millas de Indianapolis
(1911) ya con el espejo retrovisor de Levitt incor-
porado

Antes de ser reconocida por su participaciéon
en el automovilismo, Levitt fue una destaca-
da amazona. En la “Enciclopedia para la Mujer”
(Every Woman's Encyclopaedia) se menciona que
Selwyn Edge, el propietario de Napier Cars, le
propuso entrar en su empresa automovilistica.
Inicialmente fue contratada como secretaria del
taller Napier & Son (Napier fue el fabricante de
automoéviles que construyd el “Blue Bird” (Pajaro
Azul), primer automévil que superé las 300 mi-
Ilas por hora (484,955 kph) pilotado por Donald
Campbell).

Edge conocié a Levitt en 1901, organizé su en-
trenamiento con lo que ahora llamariamos cursos
de pilotaje, en Paris, en la fabrica de automéviles
Clement-Bayard, para luego poner en sus manos
los automoviles y lanchas motoras fabricados por
Napier. Desde 1903 Levitt fue piloto oficial de Na-
pier, tras superar todas las expectativas al ganar
en su categoria las pruebas de velocidad de Sou-
thport. Levitt se convirtié ademas de piloto en la
imagen de marca de Napier Cars, propiedad de

o w -‘ .‘_-_»'4'.,-
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Selwyn Edge, y de su distribuidora de las marcas
Gladiator y De Dion.

Desde el punto de vista actual es muy dificil
comprender lo que era el automovilismo a prin-
cipios del siglo XX y sobre todo el de la compe-
ticion, los pilotos eran auténticos héroes sin nin-
gun tipo de proteccién ni medidas de seguridad
sentados sobre un artilugio mecanico con ruedas
de madera, frenos solamente en las ruedas trase-
ras, direcciones directas y que ademas tenian que
hacer manualmente todas las funciones que ahora

Vencedor de las 500 millas de Indianapolis (1911) ya con el espejo retrovisor de Levitt incorporado.

hace el motor de forma automatica (inyectar gaso-
lina, lubricar el motor, el avance al encendido, etc.)
y todo esto a 150 kph. La carrera Paris - Madrid
en 1903 dejé un balance de 8 muertos (entre ellos
Marcel Renault) y mas de 100 heridos y mutilados.

El 12 de Julio de 1903 Dorothy Levitt gané la
carrera inaugural del trofeo britanico internacio-
nal Harmsworth para lanchas motoras en Irlanda,
estableciendo el primer record mundial de velo-
cidad sobre el agua, 19,3 mph (31,1 kph) en una
lancha Napier de 75cv. También con lanchas Na-
pier participaban Selwyn Edge y Campbell.

En agosto de 1903 gand otra carrera en Cowes.
En el mismo mes en Trouville (Francia) gand la
Copa Gastén Menier considerada como el cam-
peonato mundial maritimo de las 5 millas. En oc-
tubre de 1903 gand el Campeonato de los Mares,
también en Francia.
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EPOCAS AUTOMOVILISTICAS ANO 1903
Participa en varias pruebas de resistencia a los
mandos de un Gladiator de 12hp.

En abril, fue considerada la primera inglesa en
tomar parte en una “competicién de automovilis-
mo”. En su diario, Levitt escribié: “Primera inglesa
en tomar parte en una competicion de automovilis-
mo. No gané. Lo haré mejor la préxima vez”.

En mayo particip6 en la carrera Glasgow-Lon-
dres, conduciendo el Gladiator de 16 hp impor-
tado por Edge.

El 2 de octubre, Levitt gandé en su catego-
ria (de automoviles que costaban entre £400 y
£550 libras esterlinas) la Prueba de Velocidad de
Southport (Southport Speed Trials) conduciendo
el Gladiator de Selwyn Edge’s. Causando estupor
en la sociedad britanica al ser la primera mujer en
competir en una carrera automovilistica. Llamoé
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Sus logros estaban fuera de toda duda, y es una de las
grandes del automovilismo de competiciéon.

la atencién por correr con una gabardina larga
que hacia juego con su sombrero y velo.

1904

En septiembre, Levitt condujo un automoévil De
Dion de 8cv en la prueba 1000 Millas de Autos Li-
geros de Hereford completamente sola, sin meca-
nicos. En su diario escribié: “..hice todo yo misma
sin parar durante cinco dias”. Solo los problemas
mecanicos que tuvo el ultimo dia de la carrera
evitaron que ganara la medalla de oro otorgada
al ganador de la misma.En octubre gané dos me-
dallas en las Pruebas de Velocidad de Southport
en Blackpool, conduciendo un Napier de 50cv.

1905

Con un Napier en la inauguracién de la Prueba
de Velocidad de Brighton en julio de 1905, donde
establecié un nuevo récord femenino de veloci-
dad de 79.75 mph (aprox. 128,35 kph), gané en
su categoria y gané el trofeo Autocar Challenge

En marzo, Levitt establecié un nuevo récord para
“el recorrido mas largo hecho por una mujer” al
conducir un De Dion-Bouton de 8cv desde Londres
a Liverpool y regreso en dos dias, sin la ayuda de un
mecanico pero acompaiada de un testigo oficial. El
29 de marzo partié del concesionario de De-Dion
en Londres a las 7 de la manana, llegé a Liverpool
alas 6.10 p.m., habiendo completado las 205 millas
(329,9 km) en poco mas de 11 horas. Al dia siguien-
te hizo el recorrido de regreso. En su diario escribid
que hizo el recorrido en dos dias, a una velocidad
media de 20 mph (aprox. 32,19 kph) a través del re-
corrido total de 411 millas (aprox. 661 km).

En mayo gané la carrera sin paradas (Scottish
Trials) conduciendo su De Dion de 8 cv. En su
diario escribio: esta prueba “se desarrollé por ca-

minos tortuosos y muy dificiles en las tierras al-
tas.” .En julio, Levitt establecié su primer récord
femenino de velocidad en la edicién inaugural
de la Brighton Speed Trials, en la cual condujo un
Napier de 80 cv a una velocidad de 79,75 millas
por hora. Gané su categoria en todas las etapas
del recorrido y el trofeo Autocar Challenge. En su
diario escribié: “derroté a muchos pilotos profe-
sionales... conduje a un promedio de casi 80 mi-
llas en la copa Daily Mail”"Condujo un Napier K5,
prototipo de 100 hp en la Blackpool Speed Trials.

1906
El momento mas importante para Levitt en 1906
fue su participacién en la Prueba de Velocidad
de Blackpool, en octubre, cuando rompio su pro-
pio récord de velocidad, establecido en Brighton
un afno antes. Esta vez registrd una velocidad de
90.88 mph (146.25 km/h) recorriendo un kiléme-
tro a bordo de un Napier de 100 hp, una evolu-
cion del Napier K5-L48. Por ello fue descrita como
la “chica mas veloz de la tierra” (“Fastest Girl on
Earth”) En su diario anoto:

Rompi mi propio récord y estableci uno nue-
vo para las mujeres en Blackpool con el Napier
de 90 cv y seis cilindros. Conduje a 91 millas por
hora (146,45 kph). Casi tuve un accidente cuando
la parte frontal del cap6 se soltd y, si no hubiera
frenado a tiempo, podria haber volado y haber-
me golpeado en la cabeza. El Club de Automo-
vilismo de Blackpool me dio un trofeo y otro S.F.
Edge. (Dorothy Levitt. October 1906).También
escribe en su diario: junio de 1906 — Subida de
montana de Shelsey Walsh, Worcestershire. Ter-
miné en el sexto lugar. Napier de 50 cv. Mi auto
fue el Unico que compitid sin ruedas antidesli-
zantes. El coche casi se estrella con un monticulo
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por las ruedas y por condiciones de la carretera.
En la clase Open establecié el récord femenino
de 92.4 segundos, 12 sequndos mas rapida que
el ganador masculino y cerca de tres minutos
mas rapida que el récord anterior de Mss. Larkins.
Su récord permanecié hasta 1913. En noviembre,
después de establecer su nuevo récord mundial,
Levitt fue objeto de un reportaje a pagina com-
pleta en el Penny Illustrated Paper titulado “Las
sensacionales aventuras de la Srita. Dorothy Le-
vitt, Piloto Automovilista Campeona del Mundo”.

1907

En 1907, el recién estrenado circuito de Brooklands
no aceptd su inscripcion, a pesar de estar respal-
dada por S. F. Edge, y continud rechazando el re-
gistro de mujeres hasta el ano siguiente. Por ello
decidié enfocar su carrera deportiva en Europa,
alcanzando grandes éxitos en Francia y Alemania
conduciendo siempre para Napier.

En mayo, termind en segundo puesto de la
Prueba de Velocidad “Bexhill on Sea Speed Trial".
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En junio participé en el “Trofeo Herkomer’, de
1.818 kilbmetros de recorrido en Alemania, don-
de terminé en el cuarto lugar general entre 172
competidores, y en el primero de mujeres en to-
das las competencias. En su diario quedd regis-
trado que condujo “un Napier con motor de seis
cilindros y 60 CV. Habia 42 automoviles con mo-
tores mucho mas potentes que el mio”.

En octubre gané su categoria en la subida de
montana de Gaillon, en Francia, conduciendo un
Napier 40 CV. En su diario anoté: “gané por 20 se-
gundos en una carretera con una pendiente me-
dia de mas del 10%".

1908

1908 fue el aflo mas intenso de su carrera, en
Brooklands se permitio la participaciéon de muje-
res y gand. En junio condujo un Napier de 45 hp
para quedar segunda en el Trofeo Herkomer, en
Alemania. En julio su Napier de 60 hp fue el se-
gundo mas rapido entre mas de 50 competidores
en la subida de Aston Clinton, en Buckinghamshi-
re.Y asi un largo etcétera de éxitos.

Después de 1909 no hay ninguna referencia sobre
Dorothy Levitt, literalmente desaparece, no vuelve
a participar en ninguna competicién ni a escribir
ningun articulo periodistico, y no existe ningun
dato sobre ella hasta su fallecimiento a los 40 afios
de edad el 17 de mayo de 1922. Que este articulo
sirva para recordarla como la gran piloto que fue y
como la inventora del espejo retrovisor...

Javier G Casillas
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APP TODOLO
VALCARCE QUE NECESITAS
SABER
= AL ALCANCE
DE TU MANO

‘eg_ t solutmn mreagems'

« Localiza tus estaciones Valcarce mas préximas
« Encuentra todas las gasolineras de tu ruta

« Conoce todos los servicios de cada estacion

- Crea tu lista de estaciones favoritas

« Incidencias y alertas de trafico

« Puedes solicitar tu tarjeta Valcarce

Y ademas, manténte informado de futuros servicios.

Descargala ahora!
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